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Viime vuosikymmeninä Helsingin kaupunkiseutu on ollut yksi Euroopan voimakkaimmin 
kasvavista alueista. Seudun vaikutusalueeseen kuuluu pääkaupunkiseutua ympäröivän 
kehysalueen lisäksi myös pikkukaupunkeja sekä maaseutua. Miten laajentuneen metro-
polialueen yhdyskuntarakenne on jäsentynyt ydinalueelta reunoille?  Miten sen kehitystä 
tulisi ohjata? Näihin kysymyksiin vastaaminen edellyttää kansainvälistä vertailutietoa, 
jotta metropolialueen suunnittelussa ja päätöksenteossa voidaan hyödyntää ja soveltaa 
muualla havaittuja onnistuneita ratkaisuja sekä torjua haitallisia vaikutuksia. 
Metropolialueiden yhdyskuntarakenteen vertailu edellyttää vertailukelpoista lähtöai-
neistoa ja siihen soveltuvia menetelmiä sekä suunnittelujärjestelmien yhtymäkohtien ja 
erojen tunnistamista. Tukholman metropolialue muodostaa monessa suhteessa tärkeän 
vertailuparin Helsingille. Kaupungistumisen on todettu Tukholman seudulla olevan eri 
ulottuvuuksineen Helsinkiä edellä, ja Tukholmassa toteutettuja yhdyskuntarakenteen rat-
kaisuja ja hallintomalleja on syytä arvioida myös suhteessa Helsingin seudun kehitykseen. 
Helsingin yliopiston geotieteiden ja maantieteen laitoksen sekä Suomen ympäristökes-
kuksen rakennetun ympäristön ja alueidenkäytön tutkimuksen yhteinen tutkimushanke 
on tärkeä avaus Helsingin metropolialueen yhdyskuntarakenteen kansainväliseen, syste-
maattiseen vertailuun. Tutkimus palvelee myös tietotarpeita Helsingin metropolialueen 
hallinnon järjestämisestä, jossa lähtökohtana on yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestel-
män yhteensovittamisen ja ohjaamisen tehostaminen.
Parhaimmat kiitokset tutkimuksen ohjausryhmälle sekä rahoittajille, erityisesti Kau-
punkitutkimus ja metropolipolitiikka -ohjelmalle.
Helsingissä toukokuussa 2014
Harry Schulman    Mika Ristimäki  Panu Söderström
professori, hankkeen vast. johtaja erikoistutkija  tutkija, raportin päätoimittaja
Helsingin yliopisto   Suomen ympäristökeskus Helsingin yliopisto
Geotieteiden ja maantieteen laitos Ympäristöpolitiikkakeskus Geotieteiden ja maantieteen laitos
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1.1  johdatus kaupunkiseutujen vertailuun
Helsingin yliopiston geotieteiden ja maantieteen laitoksen sekä Suomen ympäristökeskuksen 
rakennetun ympäristön ja alueidenkäytön tutkimuksen yhteisessä suurkaupunkitutkimuksessa 
tarkastellaan Helsingin ja Tukholman metropolialueiden keskeisiä rakennepiirteitä sekä 
niissä tapahtuneita muutoksia. Tutkimuksessa käsitellään myös tavoitteita ja keinoja, joilla 
metropolialueiden kehitystä on ohjattu.
Kaupunkiseutuja on alettu hahmottaa yhä enemmän verkostomaisina, moninapaisina kokonaisuuksi-
na, joiden kehittäminen vaatii yhteistyötä useiden eri toimijoiden välillä (Kloosterman & Musterd 2001; 
Davoudi 2003; Sieverts 2003; Meijers & Romein 2003; Alppi & Ylä-Anttila 2007; Dupuy 2008; Joutsiniemi 
2010). Helsingin ja Tukholman toiminnalliset kaupunkiseudut ulottuvat pitkälle kaupunkien ydinalueiden 
ulkopuolelle. Myös seutujen ydinalueilla kaupunkien perinteiset keskustat ovat saaneet uusia kilpailijoita 
yhä suuremmista työpaikkojen ja kaupan keskittymistä, joita on sijoittunut kaupunkialueiden eri osiin.
Yhdyskuntarakenteen kehityksen näkökulmasta seutuistumiseen liittyy sekä uhkia että mahdollisuuk-
sia. Helsingin seutu on esiintynyt kansainvälisissä vertailuissa jopa varoittavana esimerkkinä yhdyskun-
tarakenteen hajautumisesta (EEA 2006, 13). Samaan aikaan Tukholmaa on pidetty monessa yhteydessä 
hyvänä esimerkkinä kaupunkirakenteen, joukkoliikennejärjestelmän ja viime aikoina myös pyöräilyn 
kehittämisestä (Newman & Kenworthy 1999, 208–209; Cervero & Sullivan 2011, 212–214; Vaismaa ym. 2011, 
40–41). Myös kaupunkiseutujen sisällä erot eri alueiden välillä ovat suuria – tiivistymistä ja hajautumista 
tapahtuu samaan aikaan seutujen eri osissa.
1
Kuva 1.  Autoliikennettä ja toimistorakentamista Helsingin Ruoholahdessa.
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Helsingin ja Tukholman kaupunkiseudut ovat kasvaneet viime vuosikymmenien aikana nopeasti, eikä 
kasvun ennusteta ainakaan lähitulevaisuudessa hidastuvan (SLL/SCB 2013b; Tilastokeskus 2013). Yhdys-
kuntarakenteen kestävän kehityksen kannalta on olennaista, miten ja mihin uudet asukkaat ja työpaikat 
sijoittuvat seutujen rakenteessa. Raportin artikkeleissa kaupunkiseutujen viimeaikaiseen kehitykseen ja 
tulevaisuuden suuntaviivoihin pureudutaan niin paikkatieto- ja tilastoanalyysien, kirjallisuuskatsausten 
kuin myös seuduilla toteutettujen useiden asiantuntijahaastatteluiden kautta.
Tutkimuksen tausta ja tavoitteet
Tutkimusraportissa syvennytään Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen eroihin ja yhtäläisyyksiin 
maankäytön, yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän kehityksen näkökulmasta. Tarkastelua taustoi-
tetaan pitkän aikavälin kehityskuvilla, minkä jälkeen seutujen viimeaikaista kehitystä analysoidaan paik-
katietoaineistoihin ja asiantuntijahaastatteluihin tukeutuen. Pyrkimyksenä on ymmärtää, miten erilaiset 
suunnitteluratkaisut ovat vaikuttaneet seutujen kehitykseen, miltä toteutunut kehitys näyttää tilastojen 
valossa ja toisaalta arvioida tulevan kehityksen suuntaa.
Tutkimuksen näkökulma liittyy kiinteästi ajatukseen kolmesta kaupunkijärjestelmästä, jalankulku-, 
joukkoliikenne ja autokaupungista, jotka eroavat toisistaan niin fyysiseltä rakenteeltaan kuin myös aluei-
den tarjoamien liikkumisen vaihtoehtojen suhteen (Newman & Kenworthy 1996 & 1999; Kosonen 2007 & 
2013). Tutkimusta jäsentää kaksitasoinen aluejako. Tarkasteltavat kaupunkiseudut on jaettu yleisellä tasolla 
erityyppisiin ydin-, kehys ja maaseutualueisiin (urban, peri-urban, rural), mikä vastaa yleisesti käytettyä 
kaupunkiseutujen jaottelua (Piorr ym. 2011; Ravetz ym. 2013). Tarkemmalla tasolla tarkastelua jäsentää 
alueiden jaottelu yhdyskuntarakenteen vyöhykemenetelmää soveltaen jalankulku-, joukkoliikenne- ja 
autovyöhykkeiksi (Schulman & Jaakola 2009; Kanninen ym. 2010; Ristimäki ym. 2011 & 2013).
Suomalaisia kaupunkiseutuja on tutkittu yhdyskuntarakenteen vyöhykenäkökulmasta laajasti kaksivai-
heisessa Urban Zone -hankkeessa (Ristimäki ym. 2011 & 2013), jossa on analysoitu 34 suomalaisen kaupun-
kiseudun kehitystä vuosina 1990–2010. Suomen kaupunkiseutujen joukosta ei kuitenkaan ole löydettävissä 
sopivan kokoluokan vertailukohtaa Helsingin seudulle, joka on maan ainut kansainväliset mitat täyttävä 
metropolialue. Tämä tutkimus laajentaa vyöhyketarkastelua pohjoismaiseen vertailuun, joka mahdollistaa 
myös Helsingin kehityksen peilaamisen toiseen pohjoismaiseen pääkaupunkiin.
Hankkeen yhteistyötahona Ruotsissa on ollut Tukholman läänin maakäräjien aluesuunnitteluosasto 
TMR (Stockholms läns landsting – Tillväxt, miljö och regionplanering). Tätä kautta tutkimushankkeen käyttöön 
on saatu kommenttien ja näkökulmien lisäksi myös erilaisia paikkatietoaineistoja Tukholman seudun 
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väestö- ja työpaikkakehityksestä. Helsingin osalta käytettävissä ovat olleet yhdyskuntarakenteen seu-
rantajärjestelmän (YKR) paikkatietoaineistot seudun kehityksestä. Lisäksi hankkeessa on hyödynnetty jo 
aiemmin Urban Zone -hankkeessa laadittuja Helsingin seudun alue- ja vyöhykejakoja. Tukholman seudulle 
vastaavat luokittelut on tuotettu tämän tutkimushankkeen osana.
Tutkimuksen rakenne
Raportti koostuu eri kirjoittajien teksteistä, jotka jäsentyvät tutkimuksen päälukujen alle. Ensimmäiseen 
päälukuun, johdantoon, sijoittuu tämän johdatustekstin lisäksi artikkeli Näkökulmia eurooppalaisten 
suurkaupunkien kehitykseen, jossa syvennytään kansainvälisen suurkaupunkikehityksen trendeihin sekä 
erityisesti keskusteluun uudenlaisen, verkostomaisesti toimivan kaupunkiseudun luonteesta.
Toisen pääluvun artikkeleissa taustoitetaan Helsingin ja Tukholman kaupunkirakenteen ja liikennejär-
jestelmän kehitystä pitkällä aikavälillä. Luvussa käsitellään keskeisimpiä kaupunkisuunnitelmia, uusia 
liikenneinnovaatioita ja suunnitteluparadigmojen muutoksia, jotka ovat kaikki osaltaan muovanneet tar-
kasteltavien kaupunkiseutujen kehitystä. Tarkastelu ulottuu esiteolliselta ajalta aina nykyajan tuntumaan.
Kolmas pääluku, ”Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet metropolialueilla”, muodostaa tutkimuksen em-
piirisen, paikkatietoaineistoihin pohjautuvan kaupunkiseutuvertailun ytimen. Aluksi luvussa esitellään 
yhdyskuntarakenteen vyöhykemenetelmä ja eri vyöhykkeiden ominaispiirteet sekä luodaan katsaus aikai-
sempien tutkimusten keskeisiin tuloksiin. Toisessa alaluvussa määritellään tutkimusalueet tarkasteltavilla 
kaupunkiseuduilla sekä esitellään seuduilla käytetyt alue- ja vyöhykejaot. Kolmanteen alalukuun sijoittuu 
varsinainen kaupunkiseutujen vertailu, jossa esitellään vyöhykeanalyysien tulokset.
Neljäs pääluku, ”Kaupunkiseutujen monikeskuksinen rakenne”, tarkentaa kolmannen luvun vyö-
hyketarkasteluja. Aluksi syvennytään lyhyesti keskusteluun kaupunkiseutujen monikeskuksisuudesta, 
saavutettavuuden korostumisesta sekä kaupan ja työpaikkojen sijoittumisesta. Seuraavassa alaluvussa 
käsitellään paikkatietomenetelmiä hyödyntäen Helsingin ja Tukholman seutujen ydinalueiden monikes-
kuksista rakennetta. Erityistarkastelussa artikkelissa on suunniteltujen alakeskusten ja seuduille eri kehi-
tyskulkujen myötä muodostuneiden työpaikkojen ja kaupan keskittymien suhde. Pääluvun viimeisessä 
osassa taas analysoidaan poikittaisliikenteen yhteyksiä Helsingin ja Tukholman seuduilla sekä syvennytään 
matkapäiväkirja-aineiston pohjalta poikittaisiin matkoihin pääkaupunkiseudulla.
Viidennessä pääluvussa tarkastellaan metropolialueiden seudullisia kehityskäytäviä. Aluksi käsitellään 
kehityskäytävien roolia kaupunkien kasvun suuntaamisessa yleisesti eri teorioiden valossa. Kahdessa seu-
raavassa alaluvussa syvennytään tarkemmin kehityskäytäviin Helsingin ja Tukholman seuduilla. Helsingin 
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seudulla erityistarkastelussa on vasta rooliansa hakeva Helsinki–Lahti-käytävä, Tukholman seudulla taas 
vakiintunut ja vahva Tukholma–Uppsala-käytävä. Artikkelit pohjautuvat seuduilla toteutettuihin asian-
tuntijahaastatteluihin sekä tilastoaineistojen analysointiin.
Kuudennessa pääluvussa keskitytään strategisen suunnittelun merkitykseen tarkasteltavien seutujen 
kehityksessä. Aluksi avataan lyhyesti suunnittelujärjestelmien eroja ja yhteneväisyyksiä Helsingin ja 
Tukholman seuduilla. Seuraavaksi luodaan katsaus kaupunkiseutujen ennustettuun väestökehitykseen 
ja väestönkasvun jakautumiseen seutujen ydin-, kehys- ja maaseutualueille. Samalla tarkastellaan myös 
kasvuun varautumista ja kaupunkiseutujen maankäytön, asumisen ja liikenteen suunnittelun yhteistyötä. 
Viimeisessä osiossa alueiden suunnittelijat ja tutkijat pääsevät ääneen. Artikkelissa analysoidaan haastat-
telujen pohjalta Helsingin ja Tukholman metropolialueita toimintaympäristöinä.
Lopuksi luvussa 7 vedetään tutkimuksen eri osien tuloksia yhteen, käydään keskustelua ja esitellään 
hankkeen tärkeimmät johtopäätökset. Kaikkien osien lähdeluettelot on yhdistetty julkaisun loppuun, mistä 
löytyvät myös tutkimuksen liitteet.
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1.2  näkökulmia eurooppalaisten suurkaupunkien kehitykseen 
        Harry Schulman, Panu Söderström & Mika Ristimäki
Väestönkasvu ja asutuksen keskittyminen kaupunkeihin on ollut hallitseva kehityssuunta koko  
teollistuneen ajan. Keskittymisestä huolimatta kaupunkien rakenne on etenkin viime vuosi-
kymmenien aikana hajautunut seutujen sisällä yhä laajemmalle alueelle. Monet kaupunkiseudut 
ovat myös kehittyneet kohti verkostomaista ja entistä monikeskuksisempaa rakennetta.
Viimeisten vuosikymmenten aikana on vahvistunut käsitys siitä, että kaupungit ovat tulleet uuteen ke-
hitysvaiheeseen (esim. Garreau 1991; Castells 1996; Davoudi 2003; Oswald & Baccini 2003; Sieverts 2003; 
Lukez 2007). Kokonaiskuva kehityksen luonteesta on vasta hahmottumassa, mutta joistakin piirteistä ja 
muutostekijöistä alkaa jo olla selkeä käsitys. Tässä artikkelissa tarkastellaan suurten kaupunkien ja kaupun-
kiseutujen kehitystä sekä strategista suunnittelua erityisesti maankäytön, keskusjärjestelmän, liikenteen 
ja yhdyskuntarakenteen kannalta.
Kaupunkirakenteen kehityksessä suurkaupunkialueilla on havaittavissa kaksi päälinjaa (Newman & 
Kenworthy 1996 & 1999). Useimmissa eurooppalaisissa kaupungeissa historiallisilla, jalankulkupainotteisilla 
keskustoilla sekä joukkoliikenteeseen tukeutuvilla esikaupungeilla on merkittävä asema. Myös monien 
kehittyvien maiden kaupungeista on löydettävissä vahvoja jalankulkukaupungin rakennepiirteitä, minkä 
lisäksi etenkin monissa Aasian suurkaupungeissa joukkoliikenteen asema on vahva. Pohjois-Amerikan ja 
Australian kaupunkeihin on sen sijaan muodostunut laaja autokaupungin rakenne, jossa joukkoliikenteen 
asema on vaatimaton. Autokaupungin rakennepiirteet ja kotitalouksien autoriippuvuus ovat vahvistuneet 
myös Euroopassa ja Suomessa. Voimakkaimmin tämä kehitys näkyy suurten kaupunkien reunoilla.
Taloudellisesti kasvavilla alueilla kaupungit ovat entisestään laajentuneet, ja suuret kaupungit – kaupun-
kiseudut – näyttävät kehittyvän kohti verkostomaista ja monikeskuksista rakennetta (esim. Kloosterman & 
Musterd 2001; Sieverts 2003; Kasanko ym. 2006; Bertolini 2008). Monet tyypillisinä pidetyt keskustafunktiot 
ovat siirtyneet kaupunkien laidoille. Vanhojen ydinalueiden satama- ja varastoalueita on muutettu asu-
misen ja kaupallisten palvelujen käyttöön tai kulttuuritiloiksi.  Kaupunkiseutujen kehityskysymyksistä 
keskustellaan vilkkaasti ja suurten kaupunkien asemaa arvioidaan usein osana globalisaatioon kytkeytyvää 
toimintaympäristön muutosta (Castells 1996; Florida 2002; Taylor ym. 2009). 
Suurkaupungeissa on paikkoja, jotka eivät vain heijastele uutta kehitystä, vaan myös synnyttävät sitä (Sc-
hulman & Mäenpää 2011). Kaupungit kilpailevat houkutellakseen investointeja ja osaavia ihmisiä alueelleen. 
Vetovoimatekijöitä, kuviteltuja tai todellisia, ovat globalisoituvan talouden tuomat mahdollisuudet, kuten 
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monikansallisuus, ennakkoluulottomuus ja innovatiivisuus. Yritysten toimintaympäristön ominaisuuksista 
ja asukkaiden elinympäristön laadusta on tullut tärkeitä kilpailutekijöitä. Menestyäkseen kaupunkien tulee 
tarjota väestölleen paitsi taloudellisesti myös sosiaalisesti, kulttuurisesti ja ympäristön monipuolisuuden 
kannalta otolliset olosuhteet. Samalla kaupunkien on pyrittävä välttämään kasvun haittoja kuten rönsyi-
levää hajarakentamista, ruuhkia, elinympäristön laatuongelmia, ympäristön pilaantumista sekä väestön 
jakautumista menestyjiin ja huono-osaisiin. 
Kaupunkipolitiikka ja -suunnittelu muodostavat foorumin, jolla julkisen vallankäytön sekä kaupun-
kilaisten ja yritystoiminnan intressit kohtaavat. Kehittämiseen liittyvät mahdollisuudet ja uhkakuvat 
muodostuvat yksittäistä kaupunkia paljon laajemmassa, vähintään seudullisessa tai kansallisessa, yhä 
useammin globaalissa kehyksessä. Olennaisin tekijä kaupunkien tai kokonaisten talousalueiden välisessä 
kilpailussa on se, kuinka paljon alue kykenee hyödyntämään ja vetämään puoleensa korkean arvonlisäyk-
sen toimintoja (Anttiroiko & Laine 2011). Suunnittelulla on tässä tärkeä rooli. Esimerkiksi maapolitiikka ja 
kaavoitus vaikuttavat yritysten toimintaympäristöön suoraan aluevarauksina, mutta myös vaikuttamalla 
maapohjan, tonttien, asuntojen sekä liike- ja toimitilojen hintoihin. Kilpailukyky ja menestys edellyttävät 
”kuumia lähteitä”, innovaatioita ruokkivia osaamiskeskittymiä ja ympäristöjä, jotka inspiroivat ihmisiä ja 
luovat paikan henkeä (Schulman & Mäenpää 2011).
Kaupunkipolitiikka etenee yritysten ja erehdysten viitoittamien oppimisprosessien kautta. Suurkaupun-
kiseutuja koskeva käsitteellinen viitekehys näyttää olevan uudistumassa myös niin, että paikallisten 
toimijoiden kumppanuudet ja kehittäjäverkostot – identiteetti- ja imagokysymyksissä, innovatiivisissa 
avauksissa, taloudellisissa eduissa ja institutionaalisten edellytysten kehittämisessä – koetaan tärkeiksi 
sekä hyvinvoinnin että kilpailukyvyn edistämisen kannalta (esim. Heeg ym. 2003; Anttiroiko & Laine 
2011; Sotarauta 2013). 
Metropolikehityksen uusi vaihe
Kehityksen tunnusmerkkejä
Suurkaupunkien uutta, fordistisen teollisuuskaupungin jälkeistä kehitysvaihetta on hahmotettu monien 
eri käsitteiden kautta (Zwischenstad, Netzstad, Regional City, A la Carte City ym.). Yksi kokonaisvaltaisesti 
uutta kehitysvaihetta lähestyvä termi on metapolisaatio (Ascher 2004; Ylä-Anttila 2010; Joutsiniemi 2010), 
jolla viitataan moniin metropolialueilla tapahtuviin päällekkäisiin muutosprosesseihin, kuten kaupunkien 
tila–aika-suhteiden muutoksiin, lisääntyneeseen liikkumiseen, toimintojen entistä verkostomaisempaan 
organisoitumiseen, monikeskuksisen rakenteen kasvuun ja informaatiotalouden vahvistumiseen.
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Kuva 2.  Euroopan ydinalueet ja suuret kaupunkiseudut 
ESPON-verkoston mukaan.
Suurten kaupunkien vaikutusalueen kasvu, erityisesti työmatkaliikenne yhä kauempaa ympäristöstä, 
on yleinen kehityspiirre, joka koskee useimpia kaupunkeja. Monilla kaupunkiseuduilla tapahtuu yhdys-
kuntarakenteen tiivistymistä ja hajautumista samanaikaisesti. Ydinalueilla yhdyskuntarakenne tiivistyy 
täydennysrakentamisen myötä, mutta samalla reuna-alueille syntyy uusia yhteyksiä, tihentymiä ja rön-
syilevää hajarakentamista. Yksityisautoilun yleistymisen mahdollistama lisääntyvä liikkuvuus vaikuttaa 
myös ydinalueiden sisällä esimerkiksi palveluiden ja työpaikkojen järjestymiseen. Perinteiset kaupunkikes-
kustat ja hajakeskityksen periaatteella muodostetut alakeskukset ovat saaneet uusia kilpailijoita eri puolille 
seutua, liikenneverkon kannalta keskeisiin sijainteihin syntyneistä kaupan ja työpaikkojen tihentymistä.
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Metropolisaatiolla viitataan laajaan, useita asunto- ja työmarkkina-alueita käsittävään, jonkin keskuskau-
pungin ympärille muodostuvaan kaupunkijärjestelmään. Siinä on kysymys tietyn keskusseudun vuoro-
vaikutusalueen laajentumisesta ympäröiville kaupunkiseuduille. Metropoli-nimitystä käyttävät kaupungit 
ovat käytännössä hyvin moninaisia ja käsitteen sisältö on väljä. Metropoliluokituksessa usein käytettyjä 
kriteereitä ovat väestömäärä ja talousalueen koko, kilpailukyky, tietoperusta sekä yhteydet. ESPONin 
(European Observation Network for Territorial Development and Cohesion) tutkimusten mukaan Euroopassa on 
noin 80 yli miljoonan asukkaan kaupunkiseutua, joiden keskuskaupungit voivat havitella metropoliluo-
kasta – omassa sarjassaan olevien globaalikaupunkien Lontoon ja Pariisin lisäksi (kuva 2; ESPON 2005 & 
2007). Metropolialueiden rajaukset perustuvat yleensä seudun ydinalueen ja sen sisemmän ja ulomman 
vaikutusalueen määrittelyyn pendelöivän työvoimaosuuden mukaan.
Myös Suomessa on havaittavissa alkava metropolisaatiokehitys. Helsingin ympärille on hahmottu-
massa kaupunkijärjestelmä, jonka ydin on pääkaupunkiseutu, seuraavalla kehällä ovat Porvoon, Lohjan 
ja Hyvinkään–Riihimäen seudut sekä ulommalla vyöhykkeellä Hämeenlinna, Lahti, Kotka, Kouvola sekä 
Tallinna. OECD:n (2003, 43–44) raportin tulkinta Helsingin metropolialueesta taas perustui kolmen nykyisen 
maakunnan alueeseen: Uudenmaan, Kanta-Hämeen ja Päijät-Hämeen maakuntiin. Sami Moisio (2012) on 
väitöskirjassaan tuonut esiin ajatuksen metropolivaltiosta, jonka ytimenä toimisi laaja, eteläisen Suomen 
suurten kaupunkiseutujen yhdessä muodostama metropolialue. 
Kaupunkikehityksen uusi vaihe ulottuu pitkälle perinteisen kaupunkialueen ulkopuolelle, suurkaupun-
keja ympäröiville laajoille kehysalueille, joita rakennetaan, tuotteistetaan ja kulutetaan monin tavoin 
(esim. Ikonen 2010; Piorr ym. 2011). Eurooppalaisten kaupunkien pinta-ala on lisääntynyt 1950-luvun 
puolivälin jälkeen lähes 80 prosenttia, vaikka samana ajanjaksona kaupunkialueiden väestö on kasvanut 
vain 33 prosenttia (Nilsson ym. 2014). Suuri osa kehysalueiden maaseutumaistenkin osien asukkaista saa 
toimeentulonsa kaupungista ja hyödyntää kaupunkiseudun palveluita. Elämä laajalle levittäytyvässä ver-
kostokaupungissa poikkeaa perinteisesti ymmärretystä esikaupunkiasumisesta ensisijaisesti muuttuneen 
keskustasuhteen kautta. Jälkiesikaupungillisessa elämäntyylissä korostuu keskusta-asioinnin sijaan autoon 
tukeutuva verkostomainen sukkulointi seudun eri työ- ja palvelukeskittymien välillä (esim. Mäenpää 2011; 
Ratvio 2012).
Rakenteellisesti suurkaupungit ja kaupunkialueiden keskeiset kehitysstrategiat ovat ryhmiteltävissä 
kolmeen perustyyppiin: yksi vahva keskus, monikeskusrakenne ja hajautunut rakenne, johon harvoin 
suunnitelmallisesti pyritään (Breheny 1996; Martens 2006, 46). Rakenteeltaan tiivis kompaktikaupunki 
vähentää liikkumistarvetta hajautuneeseen rakenteeseen verrattuna. Monikeskuksinen kaupunki on näi-
den kahden välimuoto ja tavallaan lääke hajautuvaan kehitykseen. Käytännössä useimmista kaupungeista 
löytyy piirteitä kaikista perustyypeistä.
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Ydinalueet Kehysalueet Kaupungin läheinen maaseutu
Monikeskusrakenne voi kehittyä keskuskaupungin sisälle, sisäkaupungin ympärille, tai se voi jakautua 
keskenään kilpailevien kehyskuntien kesken. Perusmallit ovat tiivis, kaupunkimainen monikeskuskehitys 
(urban polycentric) tai seudullinen monikeskusmalli (regional polycentric). Robert Cervero (1998, 7) ja Merijn 
Martens (2006, 227) ovat havainnollistaneet kaupunkimaisten toimintojen tiheyteen ja keskusetäisyyteen 
perustuvaa järjestymistä monikeskuksisella kaupunkiseudulla tutkimuksissaan, joiden pohjalta kuvan 
3 diagrammi on laadittu. Diagrammissa erottuvat erikseen myös kaupunkiseudun ydinalueiden (urban), 
kehysalueiden (peri-urban) ja maaseutualueiden (rural) etäisyysvyöhykkeet, joiden mukaan kaupunkialu-
eiden vaihettumista maaseuduksi on usein jäsennetty.
Saavutettavuus – mahdollisuus vuorovaikutukseen
Alueellinen vuorovaikutus – ihmisten liikkuvuus, matkat, tavara- ja tietoliikenne – on sidoksissa toimin-
tojen alueelliseen levinneisyyteen ja sijaintiin kaupunkiympäristössä. Asukkaiden ja yritysten toiminta-
ympäristönä kaupunki muuttuu koko ajan. Muutokset kytkeytyvät niin perusrakenneinvestointeihin, 
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yritysten sijaintipäätöksiin kuin ihmisten asumisvalintoihinkin. Ne tapahtuvat osittain julkisen hallinnon 
ohjauksessa, mutta talouden suhdanteilla ja markkinavoimilla on muutoksiin keskeinen vaikutus. Maan-
käyttömuotojen ja yhdyskuntarakenteen seudulliset perusratkaisut muuttuvat hyvin hitaasti. Esimerkiksi 
pääväylien ja ratayhteyksien suunnittelu on hidasta, investoinnit raskaita ja toteuduttuaan rakenteet säilyvät 
kauan. Rakennusten käyttöikä on yleensä myös pitkä, mutta niiden käyttötarkoitus, esimerkiksi asuminen 
tai yritystoiminta voi muuttua paljon nopeammassa tahdissa. Työllisyystilanne ja väestökehityksen luonne 
voivat vaihdella vielä nopeammin. 
Vuorovaikutus edellyttää saavutettavuutta ihmisten ja eri toimintojen, alueiden ja paikkojen välillä. 
Tässä yhteydessä keskeisiä ovat maankäyttö- ja liikennemuotojen tarjoamat mahdollisuudet, joiden avulla 
toimija voi saavuttaa haluamansa kohteet kohtuullisessa ajassa (esim. Geurs & van Wee 2004; Joutsiniemi 
2010). Liikenteellisen saavutettavuuden ohella saavutettavuus näyttäytyy myös paikan sisällöllisten teki-
jöiden kautta maankäytön määrässä, laadussa ja monipuolisuudessa (Bertolini 1996; 1999; 2008; Hynynen 
2005). Saavutettavuuden käsitteen merkityksiin voi sisältyä myös kyky, osaaminen tai oikeudet tavoittaa 
jokin asia tai paikka. 
Karst Geurs ja Bert van Wee (2004, 128) tunnistavat neljä saavutettavuutta säätelevää tekijää. Maan-
käyttömuodot määrittelevät kohteessa tarjottujen sosiokulttuuristen mahdollisuuksien tai rajoitusten eli 
tarjoumien (affordance), laatua, määrää ja alueellisesta jakautumista (esim. Kyttä ym. 2006; 2008). Maan-
käyttö kertoo myös tarjoumien kysynnästä lähtöpisteissä sekä kysynnän ja tarjonnan symmetrisyydestä. 
Liikennejärjestelmä taas kertoo yksilön mahdollisuuksista saavuttaa kohde lähtöpisteestä tietyllä kulku-
tavalla. Mahdollisuudet koostuvat odotettavissa olevasta matka-ajasta ja kustannuksista sekä vaivannäöstä 
ja riskeistä. Aikaulottuvuus kuvaa ajan säätämiä rajoitteita, kuten mahdollisten yhteyksien määrää eri 
kellonaikoina. Mallissa ovat mukana myös yksilön tarpeet, kyvyt ja mahdollisuudet, jotka vaihtelevat 
esimerkiksi iän, tulotason, fyysisen kunnon ja koulutustason mukaan. Myös mahdollisuus oman auton 
käyttöön on usein keskeinen muuttuja. 
Nämä neljä tekijää ovat keskenään jatkuvassa vuorovaikutuksessa. Lisäksi saavutettavuus itsessään 
vaikuttaa kaupunkikehitykseen takaisinkytkennän avulla. Yritysten ja asukkaiden sijoittumistekijänä se 
säätelee liikenteen kysyntää, ihmisten taloudellisia ja sosiaalisia mahdollisuuksia, sekä aikaa, jota tarvitaan 
eri toimintojen suorittamiseen. Saavutettavuus puolestaan on sidoksissa teknologisiin ja taloudellisiin 
muutoksiin ja julkisen hallinnon ohjaukseen, joiden vaikutukset näyttäytyvät erilaisina tilanteista ja toi-
mialoista riippuen.
Saavutettavuus nähdään usein neutraalina tai positiivisena asiana kaupunkikehityksessä. Yhdyskunta-
rakenteen kannalta näin ei kuitenkaan aina ole – ratkaisevaa on kokonaisuuden optimointi eri kulkumuo-
tojen suhteen, jolloin esimerkiksi keskusverkon sekä palveluiden kysynnän ja tarjonnan tasapainottaminen 
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määrittelevät saavutettavuustarpeita. Esimerkiksi autoliikenteen saavutettavuuden parantaminen vaatii 
usein raskaita perusrakenneinvestointeja, joilla on väistämättä myös negatiivisia ulkoisvaikutuksia vaikka-
pa ekosysteemien tai paikallisyhteisöjen kannalta (Geurs & van Wee 2004; Bertolini 2008; Moilanen 2009). 
Yhdyskuntarakenteen on monissa eri tutkimuksissa todettu vaikuttavan saavutettavuuteen ja liik-
kumistottumuksiin ja sitä kautta esimerkiksi liikenteen energiankulutukseen ja päästöihin (Newman ja 
Kenworthy 1996; Meurs & van Wee 2003; Naess 2006; Ristimäki ym. 2013). Maankäyttö, yhdyskuntarakenne 
ja liikennejärjestelmä ovatkin tiiviissä riippuvuussuhteessa toisiinsa, vaikka niiden suunnittelu tapahtuu 
usein toisistaan erillään. Maankäyttömuodot vaikuttavat liikkumistarpeeseen sekä mahdollisuuksiin 
tarjota ja käyttää eri kulkutapoja. Myös liikkumistottumuksissa ja -mahdollisuuksissa on suuria, sekä 
liikennejärjestelmästä että maankäytön muodoista ja tiheydestä johtuvia alueellisia eroja. 
Asutuksen, työpaikkojen ja erilaisten palvelujen sijainti määrittelevät liikkumistarvetta ja mahdolli-
suuksia eri kulkutapojen käyttöön. Pitkään jatkunut kaupunkien yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitys 
on yhteydessä kokonaisliikkuvuuden kasvuun, autoistumiseen ja joukkoliikenteen käytön vähenemiseen. 
Selvimmin hajautuminen ilmenee kaupunkiseutujen reunamilla alhaisen tiheyden taajamien ja hajara-
kentamisen kasvuna. Myös liike- ja toimitiloja sekä työpaikkoja on siirtynyt kaupunkikeskustoista ja 
suunnitelluista alakeskuksista muihin seudullisiin saavutettavuushuippuihin, erityisesti kehityskäytäviin 
pääväylien varsille sekä liikenneverkon risteyskohtiin (esim. Moilanen 2012). Näillä alueilla saavutettavuus 
on usein hyvä lähinnä autolla, mikä on lisännyt henkilöauton osuutta työ- ja asiointimatkoista. Lisäksi 
hajautumiskehitykseen on vaikuttanut kaupan rakenteellinen keskittyminen ja suurenevat yksikkökoot, 
mikä on edelleen lisännyt liikkumistarvetta ja asiointimatkojen pituutta (esim. Alppi 2008; Tulkki 2009).
Suurkaupungin dynamiikka ja verkostoajattelu
Kaupunkien ja kaupunkiseutujen rakenteiden tunnistaminen ja analysointi perustuvat yleensä taaja-
asutuksen ja keskusten määrittelyyn morfologisten rakenteiden avulla sekä funktionaalisiin yhteyksiin 
keskusten välillä (esim. Naess 2006; Rehunen & Ristimäki 2012; Vasanen 2013). Karkea kuva on muodostetta-
vissa rakennustehokkuuden sekä väestön ja työpaikkojen levinneisyyden ja työssäkäynnin pohjalta. Usein 
tarkastelu laajennetaan mittakaavallisesti skalaariseksi ja samalla hallinnon eri tasoille niin, että se sisältää 
sekä yhden kaupunkiseudun sisäisen tilanteen että useamman kaupunkiseudun välisen vuorovaikutuksen.
Tarkempi analysointi edellyttää yksityiskohtaisia tietoja ihmisten liikkumiskäyttäytymisestä ja keskus-
ten välisestä muusta vuorovaikutuksesta. Yksilötasolla työikäisten liikkumiskäyttäytyminen kytkeytyy 
ennen muuta asuin- ja työpaikan sijaintiin. Ne määrittävät päivittäiset kulkutavat, ja ovat myös yhteydessä 
liikkumiskäyttäytymisen sosioekonomisiin tekijöihin. 
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Arkiliikkumisen syvällisempi tarkastelu on jaoteltavissa toisaalta liikkumista jäsentävien paikkojen ja 
rakennusten mukaan, toisaalta kysyntää osoittavien aktiviteettien kannalta tai ympäristön yksilöille tuot-
tamien tarjoumien eli mahdollisuuksien tai rajoitteiden perusteella (Scheiner & Kasper 2003; Næss 2006). 
Keskeistä tässä on ihmisten liikkuminen kaupunkitilassa erilaisten resurssien ja aika–paikka-tahdistusten 
puitteissa. 
Ihmisten päivittäisen liikkumisen valtavirrat koostuvat toistuvista matkoista samoihin kohteisiin. 
Kulkutavan ja reittien valintaan vaikuttavat niin asuinpaikka, yhdyskuntarakenne kuin liikennejärjestel-
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mäkin (Næss 2006, 94; Hannes ym. 2009, 25). Erilaiset tarjoumat ”koodaavat” ihmisten päivittäisiä reittejä 
asuinpaikalle, työhön tai opiskelemaan, ostoksille ja asioimaan (Næss 2006, 15–19). Paikkoihin ja raken-
nuksiin voi liittyä useita toimintoja. Esimerkiksi suuret kauppakeskukset ovat kehittyneet sellaisiksi, että 
niissä ihmiset voivat paitsi tehdä ostoksia tai työskennellä, myös asioida monella muulla tavalla ja käydä 
harrastuksissa. Myös asuminen voi pitää sisällään monenlaisia institutionaalisia ja vapaa-aikaan liittyviä 
aktiviteetteja, kun osa harrastuksista ja etätyöt sijoittuvat kotiin (Ratvio 2012, 22).
Verkostokaupungin konseptiin perustuville tarkasteluille on ominaista eri toimijoiden vuorovaikutus-
suhteisiin perustuva dynamiikka, jonka hahmottaminen on edellytys kaupunkikokonaisuuden itseorga-
nisoituvuuden ymmärtämiselle. Tämä kokonaisuus on jäsenneltävissä kolmena toisiinsa kytkeytyvänä 
järjestelmänä: kaupungin perusinfrastruktuurina (yhdyskuntarakenne), tuotannon ja kulutuksen paikkoina 
(tarjonta) sekä yksittäisten ihmisten ja kotitalouksien sijainteina ja arkiliikkumisena (kysyntä) (Dupuy 2008; 
Joutsiniemi & Syrman 2012).  Kokonaisuuden muodostavat siis liikenteen infrastruktuurin yhdistämät 
asumisen, työn, palvelujen ja vapaa-ajan toimintojen sijaintipaikat julkisen hallinnon ohjauksessa (esim. 
Oswald & Baccini 2003; Joutsiniemi & Syrman 2012). 
Edellä hahmoteltua kaupunkikokonaisuutta on tarkemmin mallinnettu liikenteen ja maankäytön vuoro-
vaikutukseen perustuen, toistensa kehitystä ohjaavina järjestelminä (kuva 4; Wegener 2005; 205–206; Jout-
siniemi 2010; Joutsiniemi & Syrman 2012). Maankäyttöä muokkaavat toimijoiden sijaintimuutokset voidaan 
kuvata vastaavaan tapaan kuin liikennetarvemalleissa on tapana. Vastaavasti kuin yksilön matkapäätökseen 
sisältyy määränpää ja kulkutapa- ja reittivalinta, yritykset arvioivat uudelleen sijoittumistarvettaan ja valit-
sevat kustannuksia sekä tarpeitaan vastaavan sijoittumispaikan. Esimerkiksi tyypillisesti keskushakuisen 
vähittäiskaupan osittainen siirtyminen kehäteiden varsille liittyy siihen, että liikenneverkon solmukohtiin 
muodostuu henkilöautolla liikuttaessa seudullisen saavutettavuuden huippukohtia. Saavutettavuushuiput 
vaihtelevat kuitenkin kulkutavan mukaan. 
Suurkaupunkiseudun maankäytön ja liikennejärjestelmän mallintaminen ja kokonaisuuden optimointi 
tältä pohjalta on monimutkaista – muuttuvia tekijöitä ja toimijoita on paljon. Eri toimialoilla yritysten 
sijaintiedellytykset ovat erilaisia ja muuntuvat eri tahtiin. Myös kotitalouksien liikkuvuus on jatkuvasti 
kasvanut ja monipuolistunut. Verkostoajattelussa saavutettavuus on keskeinen alue- ja yhdyskuntaraken-
teen muutosajuri ja siten lähtökohta mallintamisessa. Käytännössä maankäytön ja liikenteen vuorovaiku-
tusmallit perustuvat yksinkertaistetuille oletuksille vuorovaikutuksesta liikenneverkon sekä toimijoiden 
liikkumistottumusten välillä. Malleja sovellettaessa on otettava huomioon myös eri toimijoiden keskinäinen 
yhteisvaikutus ja se, että maankäytön muutokset ja yritysten sijaintipäätökset tapahtuvat julkisen hallinnon 
osittaisessa ohjauksessa (Webster & Lai 2003, 1–14, 52–141).
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Yhdyskuntarakenteen eheys ja elinympäristön laatu
Asukkaiden kokema laatu ja mahdollisuudet osallistua elinympäristön suunnitteluun ovat tärkeitä nä-
kökulmia kaupunkisuunnittelussa (Staffans 2004; Kyttä & Kahila 2006; Kyttä ym. 2008). Rakentamistapa, 
alueen tehokkuus, liikenneyhteyksien sujuvuus sekä palvelujen ja viheralueiden sijainti vaikuttavat kaikki 
asukkaiden arkielämään. Yhdyskuntarakenne onkin kiinteästi yhteydessä koettuun elinympäristöön.
Asukkaiden kokeman laadun vaikutus näkyy myös asuntomarkkinoilla. Monissa suurkaupungeissa 
sisäinen muuttoliike on vilkasta. Ihmiset muuttavat kaupunginosasta toiseen asumispreferenssiensä ja 
varallisuutensa mukaan. Osa kotitalouksista suosii urbaania kaupunkiasumista palveluiden äärellä, toiset 
painottavat väljyyttä ja luonnonläheisempää ympäristöä. Asumisen toiveet riippuvat myös iästä ja elämän-
vaiheesta. Perheiden hakeutuminen edullisempien pientaloasuntojen ja väljemmän ympäristön perässä 
kaupunkien kehysalueille on ollut trendinä jo pitkään (Kortteinen ym. 2005; Ratvio 2012). Ikääntyvä väestö 
puolestaan suuntaa useammin kohti keskuksia, joissa palvelut ovat helposti saavutettavissa (Strandell 2011, 
17; Ristimäki ym. 2013, 134).
Houkutteleva kaupunkiympäristö sekä muut elämänlaatuun liittyvät tekijät on noteerattu 2000-luvulla 
entistä voimakkaammin myös kaupunkien kilpailukykyyn liittyvinä elementteinä (Florida 2002; Anttiroiko 
& Laine 2011, 36–37). Inspiroiva ympäristö, omaleimaisuus ja paikan henki sekä monipuoliset kulttuuri- 
ja vapaa-ajan palvelut ovat kaikki keskeisiä tekijöitä osaajia ja luovaa luokkaa houkuttelevan kaupungin 
rakentamisessa. Kaupunkiympäristön laadulla on vaikutuksensa myös jalankulun ja pyöräilyn houkut-
televuuteen arkiliikkumisen muotoina, ja se on siten yhteydessä myös liikennejärjestelmän kestävyyteen 
(Gruen 1964, 248–249; Newman & Kenworthy 1999, 145).
Kestävässä yhdyskuntarakenteessa toisiinsa liittyvät toiminnot, kuten asuminen, työpaikat ja palvelut, 
ovat hyvin saavutettavissa. Toimintojen saavutettavuus, liikkumistarve ja liikennemäärät sekä arjen suju-
vuus asukkaiden kannalta ovat keskeisiä tekijöitä yhdyskuntarakennetta arvioitaessa. Palveluyritykset ja 
joukkoliikenne vaativat tietyn suuruisen väestöpohjan toimiakseen kannattavasti. Esimerkiksi liikkumis-
tarpeen vähentämisen takia ja rakentamattoman maan säästämisen kannalta on tarpeen, että yhdyskuntia 
eheytetään – uudet yhdyskunnat rakennetaan tiiviiksi ja olemassa olevia täydennetään. 
Tiiviiden kaupunkialueiden kohdalla yleinen strategia kaupunkiympäristön kehittämisessä on elävöit-
täminen (Jacobs 1961; Gehl 1987; Whyte 1988; Söderström 2012). Elävöittämisen näkökulmasta tarkastelun 
keskiössä ovat eri toimintojen sekoittuneisuus, katuympäristön laatu, rakennusten pohjakerrosten käyttö, 
muut katuun rajautuvat toiminnot sekä ihmisten mahdollisuudet käyttää monipuolisesti kaupungin jul-
kisia tiloja. Laatutekijöiden korostamiselle on monikeskuksisessa rakenteessa tarvetta entistä useammissa 
sijainneissa – myös kaupungin historiallisen keskustan ulkopuolella. Yhtenä ajatuksena elävöittämisessä 


























































































































onkin yksikäyttöisten, funktionaalisesti järjestyneiden kaupunginosien toiminnallisen monipuolisuuden 
kasvattaminen.
Asutuksen rakentuminen kaupunkityypeittäin
Kaupunkimuodon kehityksestä suhteessa yhdyskuntarakenteeseen keskustellaan vilkkaasti. Pitäisikö 
suosia korkeaa rakentamista vai matalaa ja tiivistä? Suurta osaa asukkaista kiinnostaa pientaloympäristö, 
mikä onkin yleinen asumismuoto Euroopassa (kuva 5). EU-maiden kansalaisista noin 60 prosenttia asuu 
joko erillisissä tai kytketyissä pientaloissa, mutta erot eri maiden välillä ovat suuria. Suomessa pientalo-
asuminen on jonkin verran EU:n keskiarvoa yleisempää. Brittein saarilla ja Hollannissa taas korostuvat 
erityisesti omakotitalo- ja kerrostaloasumisen välille sijoittuvat talotyypit. Englantilaistyyppisistä kau-
Kuva 5.  Väestö talotyypin mukaan EU-maissa sekä Sveitsissä, Islannissa ja Norjassa.
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punkipientaloista on etsitty vaihtoehtoja asumiseen myös Helsingissä (Manninen & Holopainen 2006). 
Talotyyppi tarjoaa asukkaalle pientalomaisen ympäristön sekä rivi- tai kerrostaloasumista korkeamman 
suvereniteetin, paikoin lähes kerrostaloasumiseen rinnastuvalla tonttitehokkuudella (Mälkki 2010, 134–135). 
Esimerkiksi Mäenpää (2008, 45) on nähnyt kaupunkipientaloissa mahdollisuuksia myös tavoiteltaessa 
vanhojen lähiöalueiden houkuttelevuuden kasvattamista ja keskiluokkaistumista. 
Erilaisten kaupunkialueiden jäsentämiselle ja typologisoinnille on tarvetta, sillä erilaisilla asutus- tai 
kaupunkityypeillä on omat kriteerinsä elinympäristön laadulle. Ruotsissa on kehitelty kaupunkityypin ja 
-muodon analysointitapoja, joita hyödynnetään erityisesti pohdittaessa kaupunkirakenteen eheyttämistä 
(Rådberg & Friberg 1996; Ståhle 2008; SLL 2009b; Szegö 2009). Rådbergin ja Fribergin (1996) tyypittely poh-
jautuu rakennetun ympäristön maisemakuvan ja rakentamistehokkuuden perusteella tehtyihin yleistyksiin. 
Typologisoinnin keskeiset elementit ovat rakennustyyppi, rakennusvuosi, tehokkuusluku ja kerrosten 
lukumäärä.  Rakennettu ympäristö on tyypiteltävissä esimerkiksi seuraavasti: 1) matala ja avoin, 2) tiivis ja 
matala, 3) kerrostalovaltainen väljä, 4) kerrostalovaltainen tiivis, 5) kaupungin ydinaluetta kuvaava suljettu 
korttelirakenne, ”kivikaupunki”.
Maankäytön ja liikenteen vuorovaikutuksen kannalta keskeinen kaupunkirakenteen typologia on myös 
ns. kolmen kaupunkijärjestelmän malli (Newman & Kenworthy 1996; 1999; Kosonen 2007; 2013). Mallin 
mukaan kaupunkirakennetta voidaan jaotella alueiden fyysisten rakennepirteiden ja liikkumismahdolli-
suuksien mukaan jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupungiksi, jotka yhdessä muodostavat kaupunki-
seudun kokonaisrakenteen. Yksittäiselle alueelle voi sijoittua useampaan eri kaupunkijärjestelmään kuu-
luvia elementtejä, kuten esimerkiksi autokaupunkia palveleva pysäköintilaitos, joukkoliikennekaupungin 
järjestelmään kuuluva matkakeskus ja jalankulkukaupungin toimintaa tukevia kävely- ja kauppakatuja. 
Kolmen kaupunkijärjestelmän mallilla on kiinteitä yhtymäkohtia myös tämän tutkimuksen empiirisessä 
osassa sovellettavaan yhdyskuntarakenteen vyöhyketutkimukseen. Paikkatietopohjaisessa vyöhyketarkas-
telussa yhdyskuntarakenteen eri osia käsitellään toisensa poissulkevina vyöhykkeinä, joihin on mahdollista 
yhdistää erilaisia tilastotietoja sekä laskea tunnuslukuja alueiden tiheydestä ja tehokkuudesta.
Pohjoismaisten suurkaupunkien erityispiirteitä
Pohjoismaisten suurkaupunkien kehitys on poikennut joiltain osin eurooppalaisen suurkaupunkikehityksen 
peruslinjoista. Kaupunkien kehitykseen ovat vaikuttaneet luonnon olosuhteisiin kytkeytyvät kulttuuriset 
erityispiirteet, myöhään vauhdittunut kaupungistuminen sekä erityisesti toisen maailmansodan jälkeisiin 
vuosikymmeniin painottunut hyvinvointivaltion kehittäminen (esim. Wiklund 1995). Hajakeskittämisen 
oppien mukaan toteutettu lähiörakentaminen on luonut rungon nykyiselle raideliikenteeseen tukeutuvalle 
joukkoliikennekaupungille niin Helsingissä, Tukholmassa, Oslossa kuin Kööpenhaminassakin (esim. Kno-
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wles 2012, 252). Varsinkin Tukholma on tunnettu metroverkon varaan helminauhamaisesti rakennetuista 
satelliittikaupunginosistaan (Cervero 1998, 114; Newman & Kenworthy 1999, 173–174).
Modernismin kaupunkirakentamisihanteet löivät pohjoismaissa vahvasti läpi, ja uusien asumalähiöiden 
lisäksi monien kaupunkien keskustat kokivat rajun muodonmuutoksen, kun vanhaa rakennuskantaa rai-
vattiin uuden ja funktionaalisen tieltä (Hall 1991, 253). Keskustauudistusten keskeisiä tavoitteita oli uuden-
aikaisemman ja tehokkaamman rakentamisen lisäksi autoliikenteen sujuvoittaminen aiemmin jalankulun 
mittakaavaan rakennetuissa kaupungeissa. Suuri osa kauden kokonaisvaltaisimmista autokaupungin 
rakennussuunnitelmista jäi monessa kaupungissa toteuttamatta, mutta huomattava osa kaupunkien his-
toriallisesta rakennuskannasta sai silti väistyä. Myöhemmin keskustojen kehittämisen päälinjat ovat taas 
kääntyneet kohti jalankulun, elämyksellisyyden ja viihtymisen painottamista.
Kuva 6.  Kööpenhaminan vuoden 1947 sormikaava.
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Tukholman lisäksi myös Kööpenhamina on toiminut usein pohjoismaisen kaupunkisuunnittelun esimerk-
kinä. Suur-Kööpenhaminan vuoden 1947 sormikaava (kuva 6) on toiminut esikuvana useiden kaupunkien 
kasvun rajaamisessa. Suunnitelman ajatuksena oli keskittää seudun kasvu kantakaupungista lähtevien 
säteittäisten rautatielinjojen varsille, mihin oli sijoittunut jo aiemminkin rakentamista. Kehityssormien väliset 
alueet taas oli tarkoitus rauhoittaa rakentamiselta. Sormimallilla on ollut merkittävä vaikutus kaupunkien 
kasvun ohjauksen konseptina niin Tanskassa kuin muissakin pohjoismaissa. (Larsson & Thomassen 1991, 
30–31.) Sormimallin lisäksi Kööpenhamina on myöhemmin toiminut esimerkkinä myös onnistuneista 
jalankulkukeskustan laajennuksista ja pyöräilyn edistämisestä (esim. Gehl 1987 & 2010).    
Pohjoisen Euroopan pääkaupungit ovat usein toimineet esimerkkeinä kestäviä kaupunkiliikenteen 
muotoja painottavasta suunnittelusta. Yhdyskuntarakenteen hajautumiseen liittyvä problematiikka kos-
kettaa silti myös pohjoismaisia kaupunkiseutuja, joista etenkään Helsingin sijoittuminen kansanvälisissä 
vertailuissa ei aina ole ollut esimerkillistä. Pohjoismaisen sormimallin osalta taas erityisesti poikittaiset 
joukkoliikenneyhteydet eri kehityskäytävien välillä ovat osoittautuneet verkostomaisen kaupunkikehityksen 
voimistuessa puutteellisiksi. Myös muut monikeskuksisuuden kasvuun liittyvät ilmiöt, kaupunkiseutujen 
suunnittelun ja hallinnon järjestäminen, alueiden välisten sosiaalisten erojen kasvu sekä kaupunkiseutujen 
kasvuvauhtiin nähden riittämätön asuntotuotanto ovat ajankohtaisia kysymyksiä monissa pohjoismaisissa 
kaupungeissa.
Strateginen suunnittelu suurkaupunkien kehittämisessä ja verkostoajattelun tukena
Mihin strategista suunnittelua tarvitaan?
Kaupunkisuunnittelun sisältö määräytyy yhteiskuntapoliittisesti ja konkretisoituu suunnitteluprosesseissa. 
Strategisen suunnittelun yleisenä tehtävänä on luoda käsitteellistä selkeyttä kehitettäviin asioihin, tuoda 
näkemyksiä odotettavissa oleviin muutoksiin ja rohkaista julkista keskustelua. Strategisen suunnittelun 
tulisi olla räätälöityä paikallisiin olosuhteisiin ja tilanteisiin – ei tarjota yleispäteviä ratkaisuja. Räätälöin-
tiin tarvitaan laajapohjaista, governance-tyyppistä, neuvotteluun perustuvaa ohjausjärjestelmää, joka on 
oikeutettu ja kykenevä edustamaan kyseistä kaupunkiseutua.
Suunnittelun kenttä on moniulotteinen ja monimutkainen. Eri toimijoilla on usein keskenään ristirii-
taisia ympäristöön, maankäyttöön ja rakentamiseen liittyviä odotuksia tai tavoitteita. Kaupunkitila on 
fyysistä, mutta myös sosiaalisesti tuotettua – tulosta monitahoisesta toiminnasta (esim. Massey 2005). 
Tilojen ja paikkojen käyttö ja suunnittelu ovat alttiita konflikteille (esim. Harvey 1973). Kaupungin todel-
lisuus ja varsinkin käsitys tulevaisuudesta näyttäytyy usein niin monimutkaisena ja sumeana, ettei siitä 
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voi saada varmaa tietoa. Kompleksisuus aiheuttaa epävarmuutta sekä suunnittelun tiedollisen perustan 
rakentamisessa että tavoitteiden asettelussa. Strateginen suunnittelu voi tuottaa pahimmillaan sellaisen 
tavoitteiden ja ohjelmien kudelman, jossa kokonaisuutta on mahdotonta hahmottaa (Helin & Möttönen 
1999; Bäcklund 2007, 140–151).
Käsiteltyjä ongelmia valaisee John Foresterin (1989 & 1993) jäsentely suunnittelusta kahtena, tietoperus-
taltaan erilaisena ulottuvuutena. Suunnittelija kohtaa yhtäältä tarvittavan tiedon luotettavuuteen liittyvää 
epävarmuutta (uncertainty) ja toisaalta ehdotettavien suunnitteluratkaisujen legitimiteettiin liittyvää po-
liittista epäselvyyttä (ambiguity) (Mäntysalo 2009; Bäcklund & Mäntysalo 2010). Raine Mäntysalo (2009) on 
tuonut keskusteluun maankäytön strategisen eheyttämisen käsitteen, joka sisältää Foresterin molemmat 
ulottuvuudet. Se muistuttaa epävarmuuden hallinnan ulottuvuuden osalta Amitai Etzionin jo vuonna 1967 
esittelemää mixed scanning -teoriaa, jossa käytännön suunnittelu on edestakaista luotausta strategisen ja 
operatiivisen tason välillä. Etzionin ajatus on osuva, mutta se ei vastaa epäselvyyden hallinnan haastee-
seen, jossa on kyse suunnittelutehtäviin liittyvästä kommunikaatiosta, luottamuksesta ja kunnioituksesta 
erilaisissa yhteistyöverkostoissa.
Epäselvyyden hallintaan tähtäävä strateginen suunnitteluajattelu on saanut vaikutteita peliteoriasta. 
Suunnittelu voidaan ajatella pelinä, jossa pelaajien kannalta ratkaiseva ero on sillä, onko kyseessä ainut-
kertainen, päättyvä peli, vai päättymätön sarja pelejä. Vaikutusta on myös sillä, ovatko pelaajat tietoisia 
siitä, että samoja pelaajia kohdataan myös myöhemmissä peleissä. Silloin vastapelaajien harhauttaminen 
kertavoiton toivossa ei kannata, sillä myöhemmissä peleissä se voisi kostautua. Kestäväksi strategiaksi 
muodostuukin kanssapelaajien kunnioittaminen ja keskinäisen luottamuksen rakentaminen. Päättymät-
tömien pelien logiikka merkitsee siirtymää yksittäisen toimijan rationaalisuudesta kollektiiviseen ratio-
naalisuuteen. (Mäntysalo 2009.)
Yhdyskuntasuunnittelussa monet intressitahot, kuten kuntien viranhaltijat ja luottamushenkilöt, muut 
viranomaistahot, suuret maanomistajat, keskeiset rakennuttajat ja yritykset, asukasjärjestöt ja aktiiviasuk-
kaat ovat tällaisia ”pelaajia”, jotka kohtaavat toisiaan oman kunnan tai seudun rakennetun ympäristön 
kehittämisessä yhä uudelleen (Mäntysalo 2000, 67–68). Suunnittelussa ja päätöksenteossa osallistujien 
keskinäinen kunnioitus ja luottamus on tärkeää silloinkin kun heidän intressinsä eivät ole yhdensuuntaisia. 
Vastakkainasettelu voi muuntua ”agonistiseksi” (Hillier 2002), jossa eri osapuolet tunnistavat ja tavallaan 
hyväksyvät aidot intressiristiriidat. Vaikka konflikteja ei voitaisi ratkaista konsensuspohjalta, on tärkeää 
pyrkiä kuitenkin sopimukseen menettelytavoista, miten erimielisyydet hoidetaan käytännössä. Eri tahojen 
arvojen ja intressien eroista huolimatta yhteinen asuin- tai toimintaympäristö on omiaan luomaan yhteyttä 
ja kollektiivista rationaalisuutta eri toimijoiden välille (Häkli ym. 2009, 154).
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Laajapohjaisen rationaalisuuden muodostuminen on erityisen tärkeää kuntien maa- ja kaavoituspolitii-
kassa sekä maanhankinnassa. Käytännössä strateginen suunnittelu merkitsee valintoja muutokseen tähtää-
vässä, vuorovaikutteisessa oppimisprosessissa – mitä halutaan, mitä on pakko tehdä, mihin on resursseja. 
Suunnittelun tietoperustan epävarmuus ja poliittisluonteinen epäselvyys edellyttävät erilaisia ratkaisuja. 
Strategiset teemat suurkaupunkien kehittämisessä
Erityisesti suurten kaupunkiseutujen aluevarauksia edeltävässä suunnittelussa tarvitaan strategista otetta 
osoittamaan kehittämisperiaatteita ja reunaehtoja sekä luomaan suuntaa valinnoille. Toimijoita ja mahdol-
lisia teemoja on paljon – aluekehityksen muuttuva luonne ja kansainvälinen ulottuvuus, erilaisten alue- tai 
rakennetyyppien tunnistaminen, yhdyskuntarakenteen, palveluverkon ja liikennejärjestelmän keskinäiset 
kytkennät, ymmärrys asuntokysynnästä ja tarjonnan riittävyys ovat erityisen tärkeitä. Valtion aluepoliittinen 
rooli suurten kaupunkiseutujen hallinnassa on muuttumassa (esim. Moisio 2012). Suomessakin on luovuttu 
tiukasta, keskusjohtoisesta säätelykulttuurista. Koko maan aluekehitystä on hahmotettu kaupunkiverkko-
jen ja kaupunkiseutujen näkökulmasta, ja samalla valtiojohtoisten työ- ja elinkeinokeskusten sekä kuntien 
yhteistoimintaan perustuvien maakuntaliittojen yhteistyön merkitys on vahvistunut.
Alue- ja yhdyskuntarakenteella näyttää olevan monensuuntaisia vaikutuksia tehokkuuteen ja tuotta-
vuuteen nähden. Kasautumisen, tiheyden ja tuottavuuden keskinäisiä yhteyksiä kaupunkiseuduilla on 
tutkittu paljon ja alueellisen kasautumisen tuottavuushyödyistä on runsaasti näyttöä (esim. Loikkanen & 
Susiluoto 2011). Kuntayksiköiden kohdalla asetelma on monimutkaisempi. Pienten yksiköiden keskinäisen 
kilpailun positiivinen vaikutus hintaan ja laatuun näyttää korostuvan pienimuotoisessa, kotitalouksien 
arkielämään liittyvissä palveluissa tai tehtävissä. Sen sijaan suuren mittaluokan, esimerkiksi koko seudun 
infrastruktuuriin tai erityispalveluihin liittyvien asioiden hajottaminen pieniin yksiköihin näyttää johta-
van korkeaan menotasoon ja laatuongelmiin. Vaikuttaa siltä, että suurilla kaupunkiseuduilla tehokkuus-, 
tuottavuus- ja ympäristön laatuongelmia syntyy ennen muuta hajautuneesta, epämääräisesti rönsyilevästä 
yhdyskuntarakenteesta. Hajautunut yhdyskuntarakenne näyttää olevan kuntajakoa suurempi ongelma, 
jos yhteistyö kuntien kesken toimii seudullisissa kysymyksissä. (Jimenez & Hendrick 2010; Hortas-Rico & 
Sole-Olle 2010; cit. Loikkanen 2013.)
Konkreettisesti alue- ja yhdyskuntarakenteen suunnittelulla voidaan vaikuttaa monin tavoin esimerkiksi 
keskusjärjestelmän kehittämiseen ja liikennejärjestelyihin, asuntoasioihin, energiatehokkuuteen, arvok-
kaiden luontokohteiden ja kulttuuriperinnön suojeluproblematiikkaan. Strategiakokonaisuuteen voi myös 
sisältyä ruuhkamaksut, päästörajoitukset ja kasvun hallintaan liittyvät rakentamisrajoitukset (inner city 
boundary, urban growth boundary) sekä innovaatioympäristöjen kehittäminen. Monikulttuurisuuteen ja 
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maahanmuuttajiin liittyvät aiheet sekä sosiaalisen eheyden haaste ovat monilla kaupunkiseuduilla myös 
keskeisiä.
Strategiatyötä tukevat suunnitteluperiaatteet ja käytännön työkalut ovat kehittyneet huimasti viime 
vuosina esimerkiksi lähiympäristön laadun arvioinnissa ja kehittämisessä tarvittavan aluetypologian luo-
misessa, saavutettavuustarkasteluissa sekä ekotehokkuuteen liittyen (esim. Laitio & Maijala 2010; Salonen 
& Toivonen 2013; Määttä-Juntunen ym. 2011). Kaupunkiseutujen ydinalueet, taajamat ja taajamien kehys-
alueet sekä kaupunkien läheinen maaseutu tarvitsevat kaikki oman otteensa alueidenkäytön ohjaukseen. 
Ydinalueiden ulkopuolisten alueiden ohjauksessa on syytä erottaa kehysalueet ja kaupunkien läheinen 
maaseutu harvaan asutun maaseudun ohjauksesta. Kehysalueilla ja kaupunkien läheisellä maaseudulla 
tarvitaan tiukempaa rakentamisen säätelyä kuin muilla alueilla (YM 2014, 49). Kaupunkirakenteen muu-
tosten vaikutuksien arvioimiseen tarvitaan eri kulkumuodot huomioivia saavutettavuustarkasteluja, jotta 
saadaan selvitettyä, kuinka muutokset vaikuttavat eri liikennemuotojen kehitykseen ja erityisesti julkisen 
liikenteen asemaan.
Kaupungin rakenteen ja dynamiikan hahmottaminen helpottaa kaupunkikehitystä valottavien strate-
gisten teemojen tunnistamista ja suunnittelun vaikuttavuuden arviointia. Tässä suunnittelun sisältöä ja 
vaikuttavuutta tarkastellaan lyhyesti julkishallinnon näkökulmasta (Mulgan 2010), paikallisyhteisöjen, 
kaupunkitalouden ja ekologisen kestävyyden kannalta. 
Paikallisyhteisöjen kannalta strategisessa eheyttämisessä korostuu liikkuvuus ja arjen sujuminen sekä 
lähiympäristön laatu (esim. Gehl 1987; 2010). Tämän tutkimuskokonaisuuden aiemmassa, Panu Söderströ-
min (2012) laatimassa raportissa on tarkasteltu lähiympäristön laatua keskusjärjestelmän näkökulmasta. 
Yhdyskuntarakenne vaikuttaa myös joukkoliikennepalveluiden tarjontaan. Suurten kaupunkiseutujen 
yhdyskuntarakennetta on monissa tutkimuksissa analysoitu vyöhykkeinä, joissa kaupunkiseutu on jaettu 
joukkoliikenteen kannalta edullisiin alueisiin, autoliikenteen vyöhykkeisiin sekä alueisiin, joilla jalankulun 
ja pyöräilyn edellytykset ovat hyvät (esim. Newman & Kenworthy 1996; 1999; Bertolini 1999; 2008; Kosonen 
2007; 2013).
Kaupunkien talouden näkökulmasta strategisen suunnittelun tavoitteena on houkutella korkean ar-
vonlisäyksen toimintoja ja luoda sellaista toimintaympäristöä, joka tukee paikallista yrittäjyyttä. Ymmär-
rys kansainvälisistä, kansallisista ja paikallisista markkinoista on olennaista. Tiedolla ja osaamisella on 
keskeinen asema tuottavuuden ja kilpailukyvyn kehittämisessä. Erilaiset tieto- ja pääomavirrat liikkuvat 
laajasti, myös valtioiden rajoja ylittäen, ja ohjautuvat niille alueille, joissa toimintamahdollisuudet vaikuttavat 
parhailta (esim. Castells 1996; Meijers & Burger 2010). Strategisessa suunnittelussa on olennaista tunnistaa 
oman kaupunkiseudun rooli ja asema globaaleissa verkostoissa ja analysoida sitä, minkälaiset mahdolli-
suudet kyseisellä seudulla on linkittyä erilaisiin virtoihin ja verkostoihin. Tarvitaan ymmärrystä globaalin 
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talouden logiikasta ja yritysten sijaintiedellytyksistä – käytännössä esimerkiksi erilaisista informaatio-, 
teknologia- ja asiantuntijavirroista sekä alueen, yritysten ja osaajien tarpeista. (Kostiainen & Sotarauta 2000.)
Ekologista kestävyyttä on luonnehdittu monissa yhteyksissä (esim. Ravetz 2000; Euroopan unionin 
neuvosto 2006; COM 2009). Yhteistä erilaisille määritelmille on se, että niissä painotetaan ekosysteemien 
kykyä ylläpitää keskeisiä toimintoja ja prosesseja sekä säilyttää biologinen monimuotoisuus myös tuleville 
sukupolville. Usein käsite liitetään myös luonnonvarojen kestävään käyttöön ja hiilijalanjäljen pienentämi-
seen. Kaupunkiseutujen kannalta ekologiseen kestävyyteen liittyy erityisesti maankäyttö ja yhdyskuntara-
kenne, jolloin kestävänä voidaan pitää sellaista kaupunkiseudun kasvua ja kehitystä, joka ei pitkälläkään 
aikavälillä vaaranna luonnon monimuotoisuutta ja ekosysteemipalveluita. (Söderman & Saarela 2011.)
Kumppanuuksien ja paikallisten kehittäjäverkostojen merkitys
Kaupunkitalouden tutkimukset osoittavat, että seudullisesti valtion ja kuntien kesken synkronoitu maan-
käyttö ja asunto-, liikenne- sekä elinkeinopolitiikka voivat vahvistaa koko seudun aluetaloudellista asemaa 
(Malmberg & Maskell 2010; Meijers & Burger 2010). Tämä edellyttää poliittisten linjausten, strategiatyön ja 
aluevarausten liittämistä tiiviimmin toisiinsa. Laajapohjainen, toimijoita yhdistävä vuorovaikutus on vält-
tämätöntä. Tukholman metropolialue tarjoaa suunnittelun yhteistyöstä hyvän esimerkin (esim. RUFS 2010).
Strateginen suunnittelu ja seudullinen yhteistyö ovat viime vuosina voimistuneet ja saaneet uusia muo-
toja. Käytännössä edellä hahmoteltuun strategiseen suunnitteluajatteluun sopii verkostomainen toiminta, 
jossa julkishallinnon suunnittelu on keskeisessä roolissa, mutta muodostaa vain osan neuvotteluverkoston 
kokonaisuudesta.
Erityisesti kaupunkiseutujen kehittämisessä tarvitaan monipuolista kehittäjäverkostoa, jossa syvällisem-
pi ymmärrys toimijoiden keskinäisestä riippuvuudesta voi kehittyä. Toimiva verkosto tarvitsee erilaisten 
seudulliseen kehitykseen vaikuttavien osapuolten välistä tiivistä yhteistyötä, jotta sen olisi mahdollista 
tukea uuden tiedon luomista, oppimista ja innovaatioiden syntymistä. Alueiden ja yhdyskuntien erikois-
tuminen sekä kyky verkostoitua samanaikaisesti sekä paikallisesti että kansainvälisesti näyttää nousevan 
yhä tärkeämmäksi. 
Strategiselle aluekehittämiselle on tunnusomaista tasapainoilu pitkän aikavälin perusasioiden ylläpitä-
misen ja kehittämisen sekä nopeasti, usein yllättäen esiin nousevien kysymysten välillä (esim. Kostiainen 
& Sotarauta 2000; Sotarauta 2013). Yhtäältä tarvitaan institutionaalisia rakenteita ja vakiintuneita kehit-
tämisen tapoja, toisaalta kehittämisessä korostuu joustavuus, luova oppiminen, innovaatioherkkyys ja 
vapaamuotoisen yhteistyön merkitys kehityksen voimavarana.
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2.1  Helsingin ja Tukholman kehitys nykyaikaisiksi suurkaupungeiksi
        Panu Söderström & Harry Schulman
Tämän luvun artikkeleissa tarkastellaan Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen rakenteen ja 
liikennejärjestelmän kehitystä sekä kaupunkien kasvua vaikutuspiiriltään laajoiksi, moniytimisiksi 
metropolialueiksi.
Sekä Suomeen että Ruotsiin on muodostunut vahva paikallishallinto, ja kunnat vastaavat suurelta osin 
maankäytön, asumisen ja liikenteen ohjauksesta sekä julkisten varojen käytöstä. Kaupunkien kasvaessa 
myös seudullisten hallintorakenteiden ja kuntien välisten yhteenliittymien rooleista on tullut niin Helsingin 
kuin Tukholmankin seudulla entistä merkittävämpiä.
Molempien kaupunkien rakenteen ja liikennejärjestelmän kehityksestä on erotettavissa samantyyppi-
siä vaiheita, vaikka vanhempi ja asukasluvultaan suurempi Tukholma on ollut usein askeleen Helsinkiä 
edellä. Kummankin kaupungin ytimen muodostaa tiivis, jalankulkukaupungin mittasuhteilla toimiva 
kivikaupunki, jonka synty Tukholmassa ajoittuu keskiajalle ja Helsingissä 1800-luvun alulle. Myöhemmin 
molempien kaupunkien kasvu on kulkenut tiiviissä yhteydessä uusien liikennemuotojen kehityksen kanssa. 
Näin perinteisen jalankulkukaupungin rakenne on myöhemmin täydentynyt vaihe vaiheelta laajentuneilla 
joukkoliikenne- ja autokaupungin rakenteilla.
Ratojen varsien huvilayhdyskunnat ja raitioteiden keskustaan yhdistämät esikaupungit ovat olleet 
keskeinen osa 1800-luvun jälkipuoliskolla alkanutta joukkoliikennekaupungin kehitystä. Myöhemmin 
2 Kaupunkiseutujen rakenteen ja 
liikennejärjestelmän kehitys
Kuva 7.  1930-luvulla niin Helsingin kuin Tukholmankin liikennejärjestelmä tukeutui raitioliikenteeseen.
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joukkoliikennekaupungin kehityksen kannalta keskeisessä roolissa on ollut linja-autoliikenne ja etenkin 
Tukholmassa 1950–1960-luvuilla vaiheittain esikaupunkien raitiotieverkoston korvanneen metrojärjestel-
män rakentaminen. Toisen maailmansodan jälkeen kasvava autoistuminen on luonut seuduille uudenlaista 
autokaupungin rakennetta, mikä on heijastunut myös kaupunkien keskustojen kehitykseen. Lähempänä 
nykyaikaa ovat painottuneet myös pyrkimykset yhdyskuntarakenteen eheyttämiseen, liikenteen haitta-
vaikutusten ehkäisyyn ja kaupunkiympäristön monipuolisuuden ja laadun kohentamiseen.




nen rautatieyhteys avautuu 
välille Tukholma–Södertälje.
1812: Helsingistä tulee 
Suomen pääkaupunki.
1850: Kaupunki saavuttaa 
100 000 asukkaan väestön.
1817: J. A. Ehren-
strömin asemakaava 

















Esiteollinen aika Teollisuuden läpimurto
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Kuvan 8 aikajanalla luodaan yleiskatsaus Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen kehitykseen 
esiteolliselta ajalta aina nykyiseen, jälkimodernin ja seutuistuneen kaupungin vaiheeseen. Janalla on esi-
tetty keskeisiä maankäytön ja liikennejärjestelmän kehitykseen vaikuttaneita tapahtumia, joista suuri osa 
edustaa aikansa strategioita kaupunkiseutujen kasvuun vastaamiseksi. Seuraavissa alaluvuissa 2.2 ja 2.3 
syvennytään tarkemmin tarkasteltavien kaupunkiseutujen kehityshistoriaan erityisesti kaupunkirakenteen 
ja liikennejärjestelmän näkökulmasta. Luvun lopuksi tarkastelua vedetään lyhyesti yhteen.
1891: Raitiotieliikenne Helsingissä 
käynnistyy aluksi hevosvetoisena. 
Ensimmäinen sähköistetty raitio-
vaunulinja aloittaa vuonna 1900.
1877: Raitiotieliikenne 
käynnistyy hevosvetoise-
na. Vuonna 1901 aloitetta-
va sähköinen liikennöinti 
mahdollistaa myös pitkät 
esikaupunkilinjat.
1907: Kaupunki saavuttaa 
100 000 asukkaan väestön.
1910: Naapurikunnat 
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1930: Esikaupunki-
väestön määrä ylittää 
ensimmäisen kerran 










liitetään uusia alueita. 










nen kiihtyy. Tapiola raken-
tuu edustamaan modernin 
kaupunkirakentamisen 
mallia. Aluerakentaminen 
ja lähiöiden kehitys alkaa.
1952: Uudessa yleiskaavassa 
varaudutaan huomattavaan 
kasvuun. Kasvu suunnataan 
metron varaan rakennetta-












toa myös Helsingin 
keskustaan.
1965: Miljoonaohjelma 
käynnistyy. Tavoitteena on 
tuottaa Ruotsiin kymme-
nessä vuodessa miljoona 




1974: Pasilasta rakentuu 
Helsingin vanhan ydinkeskustan 
laajenemisalue ja tehokkuuden 
aikakauden symboli. Martinlaak-
son rata valmistuu vuonna 1975.
1967: Raitiotieliikenne Tukhol-
massa lakkautetaan kahta esi-
kaupunkirataa lukuun ottamatta. 
AB Storstockholms Lokaltrafi k 
perustetaan vastaamaan seudun 
joukkoliikenteestä.
1980: Kehä I valmistuu Hel-
singin Itäkeskuksen ja Espoon 
Keilaniemen välille.
1971: Tukholman kaupunki ja 
seudun muut kunnat muodosta-
vat yhteisen maakäräjäkunnan, 
joka vastaa julkisesta terveyden-
huollosta ja liikenne- ja alue-
suunnittelusta.
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1992: Dennis-paketti 
hyväksytään. Investoin-
tiohjelma seuraavalle 15 
vuodelle sisältää monia 
keskeisiä liikennehank-
keita.
2012: Satamaradan kuiluun 
toteutetaan pyöräilyn laatu-





nut 1980-luvun kuluessa 





ki alkaa panostaa pyöräi-
lyn kehittämiseen. Uusia 
pyöräteitä ja -kaistoja on 
tämän jälkeen rakennettu 







punki laajenee uuden 
yhteyden varrelle, mihin 
rakentuu esimerkiksi 
laaja Hammarby Sjösta-
din uudisalue. Kuvassa 
raitiotievaunu Stora 
Essingen saarella.
2005: Linja-autoasema ja 
Espoon suunnan seutuliiken-
ne siirtyvät uuteen Kampin 
keskukseen, jonka yhteyteen 





2008: Vuosaaren satama 
valmistuu. Kantakaupungin 






na vahvistaa seudun moni-
keskuksista rakennetta.
2017: Keskustan alittava 
lähiliikennerata Citybanan 
valmistuu.
2015: Länsimetro ja Kehä-
rata avautuvat liikenteelle.




verkko saa uuden haaran 
Nackaan.
2040: Pasilasta on kehittynyt 
seudun kiistaton kakkoskes-
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Kuva 9.  J.A. Ehrenströmin suunnittelema Helsingin asemakaava lopullisessa, vuonna 1817 hyväksytyssä muodossaan.
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2.2  Helsingin kehityskuva *
        Harry Schulman
Kaupungin perustaminen, aika ennen teollistumista (1550–1860)
Ruotsin kuningas Kustaa Vaasa perusti Helsingin kaupungin vuonna 1550 Tallinnan kilpailijaksi Van-
taanjoen suulle. Kaupungin kehitys ei kuitenkaan edistynyt toivotulla tavalla, vaan Helsinki pysyi kauan 
vaatimattomana pikkukaupunkina. Uusi, vahva kehitys alkoi vasta Suomen sodan jälkeen vuodesta 1812, 
kun Suomi siirtyi Ruotsin alamaisuudesta Venäjän hallintaan ja Helsingistä alettiin rakentaa autonomisen 
suuriruhtinaskunnan pääkaupunkia. 
Helsingin asemakaava vuodelta 1812 oli alku J. A. Ehrenströmin johtamalle kaavoitustyölle, jota C. L. 
Engelin suunnittelemat monumentaalirakennukset täydensivät (kuva 9). Uudesta keskustasta rakentui 
tyylikäs kokonaisuus Venäjän silloisen pääkaupungin Pietarin esikuvan mukaan (Klinge 1986).
Kaupunkia tehtiin edustavammaksi ja paloturvallisemmaksi eurooppalaisten esikuvien mukaan is-
tutetuilla puistokaduilla ja puistoilla, aukioilla, toreilla, kanavilla ja rantalaitureilla. Ruutuasemakaava 
ulotettiin kauas yli vanhan Helsingin asutetun alueen rajojen. Keskustaa jäsentävät pääakselit olivat ny-
kyiset Unioninkatu, Esplanadit ja Bulevardi sekä Mannerheimintie. Esplanadin ja Kaisaniemen puistot, 
Tähtitorninmäen observatorio, Kaivopuisto ja Vanha kirkko ovat tältä ajalta (Clark & Hietala 2006, 175–176). 
Pietarin ohella Helsingin empirekeskustalla on yhtäläisyyksiä Engelin kotikaupungin Berliinin arkkiteh-
tuuriin. Unioninkadusta muodostui Berliinin pääkadun Unter den Lindenin tapaan kaupungin keskustasta 
ulos johtava monumentaaliakseli.
Kaupungin julkisista tiloista Suurtori uudistui Senaatintoriksi (Wickberg 1981). Kivirakenteiseksi suun-
niteltuun monumentaalikeskustaan liitettiin laaja puukaupunki. Puiset, yksikerroksiset asuinrakennukset 
sijoitettiin väljästi katujen varsille ja erotettiin naapurirakennuksista lankkuaidoin ja istutuksin. Hallitseva 
rakennustyyppi oli yksikerroksinen, vaakavuorattu hirsitalo. Kaupunkialue laajeni käsittämään nykyisen 
Kruununhaan, Kluuvin, Kaartinkaupungin ja osia Kampista sekä Punavuoresta.
*  Kirjoitus tukeutuu osittain Helsingin historiallisessa kaupunkikartastossa (Hietala ym. 2009) julkaistuun tekstiin ”Maankäyttö ja rakentuminen”.
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Pian pääkaupungiksi tulon jälkeen Helsingin väkiluku alkoi kasvaa. Uudet hallintovirastot ja laajat 
rakennustyöt houkuttelivat uusia asukkaita kaupunkiin. Kun uudelleenrakentamiskomitean työ päättyi 
vuonna 1825, oli väkiluku viidessätoista vuodessa kohonnut lähes 10 000 henkeen eli enemmän kuin 
kaksinkertaiseksi (Waris 1932, 2). Helsingin ensimmäinen, Berliinistä vaikutteita saanut rakennusjärjestys 
tuli voimaan samana vuonna. Siinä määrättiin viranomaisten ja yksityisten rakentajien oikeudet ja velvol-
lisuudet talojen maalaamista myöten.
Kaupunki piti hallinnassaan suurta osaa ympäristön viljely- ja laidunmaista. Uudelleenrakentamiskomi-
tean aloitteesta kaupungin omistamat maa-alueet Töölön seudulla ja Pitkänsillan pohjoispuolella kartoitet-
tiin ja jaettiin 1820-luvulta alkaen erikokoisiksi maanviljely- ja huvilatiloiksi, jotka vuokrattiin yksityisille. 
Tulojen hankkimisen ohella motiivina oli saada kaupungin sisääntuloteiden varret edustavaan ja hoidettuun 
kuntoon. Vanhat päätiet itään ja länteen, nykyinen Hämeentie ja Mannerheimintie, rakennettiin viertoteiksi 
1850-luvulla (kuva 10). Kaupunkiasutus oli saavuttanut J. A. Ehrenströmin asemakaavan uloimmat rajat, 
mutta kehitys hidastui Krimin sodan (1853–1856) aikana. Kaavan reunoilla Punavuoressa ja Kampissa oli 
köyhän kansan villiä hökkeliasutusta. Lisäksi asutus levittäytyi Viertoteiden suunnissa. Itäisen Viertotien 
käsityöverstaiden ja ensimmäisten teollisuuslaitosten yhteyteen alkoi nousta työntekijöille tarkoitettuja 
vaatimattomia asuinrakennuksia (Åström 1957; Sundman 1980). Asunnoista oli pulaa, vuokrat nousivat ja 
kurjat asunto-olot vaivasivat suurta osaa helsinkiläisistä (Waris 1932; Martinsen 2003).
Kivikaupunki rakentuu, varhaiset esikaupungit (1860–1910)
Modernisoituva kaupunkisuunnittelu keskittyi aluksi keskeisten alueiden järjestelyyn ja teollisuuden ti-
lantarpeisiin sekä liikennejärjestelyihin ja kunnallistekniikkaan. Työväestön ja vähävaraisten asuinalueet 
kaupungin laidoilla kasvoivat spontaanisti tai yksityisten yritysten, ”maakeinotteluyhtiöiden”, vaikutuksesta. 
Vähitellen yhteiskunnan säätely laajeni myös esikaupunkeihin muokaten niiden omatoimista perinnettä ja 
epävirallista taloutta (Waris 1932; Åström 1957; Kostet 1992). Teollistuminen merkitsi kaupungin sosiaalista 
ja alueellista erilaistumista – tuotantovälineiden erottautumista työvoimasta ja asuntojen irtautumista 
työpaikoista. Työväen asuntoalueiden ja esikaupunkiyhdyskuntien synty jakoi kaupunkia ja polarisoi 
yhteiskuntaa uudella tavalla – syntyi kaksi erilaista arvomaailmaa (Åström 1957, 283).
Helsingin ydinalueesta alkoi muodostua eurooppalaisten esikuvien mukainen kaupunki korkeiden 
kivisten asuinrakennusten korvatessa empireajan matalia ja väljiä puurakennuksia. Krimin sodan jälkeen 
rakennustoiminta vilkastui jälleen, mutta ei yltänyt enää empiren ”kultakauden” tasolle. Yhtenäisiä muotoja 
Kuva 10.  Helsinki ympäristöineen juuri ennen teollistumista. Venäläinen Kalmbergin kartta vuodelta 1855.
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toteuttanut empire muuntui vanhoja tyylejä jäljitteleväksi (Lindberg & Rein 1950). Rakennusten lukumäärä 
kaavoitetulla alueella oli 1870-luvun lopulla kohonnut liki tuhanteen (Nikula 1981, 134).
Teollisen ajan ja kerrostalojen rakentamisen alkaessa 1800-luvun loppupuolella Helsinginniemi oli kaa-
voitettu ja rakennettu eteläosiaan ja Katajanokkaa lukuun ottamatta. Kaupungin kehitys eteni niin, että 
väkiluku kaksinkertaistui joka kahdeskymmenes vuosi vuodesta 1860 lähtien ensimmäiseen maailmansotaan 
saakka. Vanha tonttijako oli tiiviisti rakentuvalle kerrostalokaupungille monin paikoin ahdas lähtökohta.
Teollistumiseen liittynyt yhteiskunnallisen sääntelyn heikkeneminen muutti kaupunkia perusteellisesti. 
Tilojen jakamista ja lohkomista koskevia rajoituksia poistettiin, ja elinkeinovapaus tuli voimaan (Waris 
1932; Åström 1957). Asemakaavan ja vuonna 1865 uusitun rakennusjärjestyksen merkitys pieneni yksityis-
ten rakentajien aseman korostuessa liberalismin hengessä. Kortteleita rakennettiin joustavasti tilanteesta 
riippuen asuin- tai teollisuuskäyttöön.
Helsingin ydinkeskustan siirtyminen Senaatintorin tienoilta Aleksanterinkadun länsipäähän ja muun-
tuminen omaksi kauppapaikakseen, liikekeskustaksi, tapahtui vähitellen rautatieaseman valmistumi-
sesta (1862) lähtien. Massiivinen kivirakentaminen yleistyi. Ensimmäinen viisikerroksinen talo nousi 
Aleksanterinkadulle vuonna 1873 (Åström 1957, 231). Katajanokan etelärantaan rakentui uudenaikainen 
satama laitureineen, makasiineineen ja yhteysratoineen vuoteen 1895 mennessä (Lilius ym. 1983, 174–175). 
Hakaniemessä täytettiin rantoja ja esimerkiksi Siltasaari yhdistettiin pohjoispuoleltaan mantereeseen, 
jolloin syntyi Hakaniementori vuonna 1897. Vahva esikuva sen ajan kaupunkisuunnittelulle oli paroni 
Haussmannin johdolla toteutettu Pariisin kaupunkiuudistus (1853–68), jonka yhteydessä kaupungin vanhaa 
tiivistä korttelirakennetta raivattiin leveiden puistokatujen tieltä. 
Esikaupungit alkavat hahmottua
Pitkänsillan pohjoispuolinen alue oli 1800-luvun loppupuolella Helsingin nopeimmin kasvavaa aluetta 
väestöllisesti. Harjun ja Kallion työläiskaupunginosat syntyivät, kun kaupunki vuokrasi maitaan rakennus-
tonteiksi. Aluksi ne saivat kasvaa vapaaseen tyyliin, mutta vuosisadan lopulla tonttien vuokraus lopetettiin 
ja alueita ryhdyttiin kaavoittamaan (Waris 1932). Kallion ”linjat” vedettiin suoraviivaisesti maastomuodoista 
piittaamatta kallioisen ja kumpareisen maiseman halki.
Kaupungin laitojen kaavoitus siirsi asutuksen kasvupaineita kauemmaksi Hermanniin ja Toukolaan sekä 
länsipuolella nykyisiin Etu- ja Taka-Töölön kaupunginosiin. Hermannissa ja Toukolassa asutus kasvoi jo yli 
kaupungin hallinnollisten rajojen ja sama toistui vähän myöhemmin Pasilassa, jonne syntyi tiivis työläisyh-
dyskunta. Töölössä oli tuolloin lähinnä huvila-asutusta. Lähistön ratapiha konepajoineen ja muutamat suuret 
tehtaat, kuten Töölön sokeritehdas, houkuttelivat alueelle myös työväestöä (Waris 1932; Sundman 1980).
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Ympäröivälle maaseudulle, pääteiden ja uusien ratojen varsille alkoi muodostua lisää yhdyskuntia, joiden 
väestö sai toimeentulonsa ja palvelunsa kantakaupungista. Vähävaraisilla ei ollut mahdollisuuksia lunastaa 
tontteja eikä toteuttaa varsinaisella kaupunkialueella edellytettyjä rakennusjärjestyksen määräyksiä. Eiran 
kaupunginosaan, jonka asemakaava on vuodelta 1908, tuli rakennustontteja varakkaammalle väestönosalle, 
mutta tarjonta oli vaatimatonta kysyntään nähden.
Esikaupunkien suunnittelu ja markkinointi olivat pääasiassa yksityistä yritystoimintaa. 1800-luvun 
lopulla syntyi joukko yrityksiä, jotka tuottivat omakoti- ja huvilayhdyskuntia hankkimalla maata sekä 
palstoittamalla ja markkinoimalla sitä asuntotonteiksi (Harvia 1936, 58). Maan hankintaan vaikuttivat maa-
talousyhteiskunnan ajoilta periytyneet maanomistussuhteet. Vapaata tonttimaata oli parhaiten saatavilla 
maataloudesta irtautuvien kartanoiden mailta. Keskeisen kaupunkialueen ulkopuolella julkisen hallinnon 
aloitteellisuus ja kontrolli olivat tuohon aikaan vähäistä. Helsingin kaupunki ei voinut ulottaa hallintoaan 
rajojensa ulkopuolelle, eikä ympäristön maalaiskunnilla ollut taloudellisia eikä lainsäädännöllisiä mah-
dollisuuksia vastata uusien yhdyskuntien kehittämisestä (Perälä 1983, 30–46).
Esikaupunkiasutus levittäytyi aluksi pohjoiseen ja koilliseen Tuusulantien ja rautatien suunnassa. Asu-
tuskeskuksiksi muodostuivat silloisen Helsingin pitäjän Oulunkylä, Pakila, Pukinmäki, Malmi-Tapanila, 
Puistola ja Tikkurila. Helsingin länsipuolen esikaupunkiasutusta vauhditti Turun rantaradan valmistu-
minen vuonna 1903. Ensimmäiset yhdyskunnat muodostuivat Pitäjänmäelle, Haagaan ja Leppävaaraan 
(Alberga) sekä vähän myöhemmin Kauniaisiin (Grankulla). Helsingin itäpuolella huomattavin yhdyskunta 
muodostui Kulosaareen, jonka rakentamisesta vastasi vuonna 1907 perustettu yhtiö, Ab Brändö Villastad. 
Yritykset hyödynsivät suunnittelussaan ja markkinoinnissaan englantilaista puutarhakaupunkiaatetta, ja 
muodikkaat sosiaalireformistiset ajatukset vilahtelivat mainoslauseissa. Suunnittelijoina toimi sen ajan 
nimekkäimpiä arkkitehteja.
Helsingistä tulee suurkaupunki (1910–1960)
Helsingin väkiluku kasvoi taas nopeasti 1870-luvulta alkaen. 1900-luvun alussa asukkaita oli lähes 100 000 
ja 1920-luvun kuluessa jo yli 200 000. Muuttoliike Helsinkiin oli voimakasta ja varsinaisen kaupunkialu-
een ulkopuolelle rakentui uusia esikaupunkialueita, jotka tarvitsivat yhteyksiä kantakaupunkiin. Vuoden 
1873 kunnallislaki muutti kaupunkien hallintojärjestelmää ja laajensi niiden toimivaltaa ja velvollisuuk-
sia. Kunnallistekniikka, koululaitos, köyhäinhoito ja sairaanhoito sekä suuremmissa kaupungeissa myös 
joukkoliikenne tulivat vähitellen yhä enemmän kaupunkien vastuulle. 
44 SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
Joukkoliikenne kehittyy
Joukkoliikenteen järjestäminen oli aluksi yksityistä liiketoimintaa. Helsingin ydinalueelle alettiin rakentaa 
raitiovaunulinjoja 1800-luvun lopulla. Raitiotieverkko laajeni niin, että vuonna 1930 Helsingissä liikennöi jo 
14 raitiovaunulinjaa. Esikaupunkilinjoja oli tuolloin Kulosaareen, Käpylään, Munkkiniemeen sekä Haagaan 
ja Ruskeasuolle. Helsingin kaupungin liikennelaitos on perustettu vuonna 1945.
Tikkurilan asema on vanhin Helsingin–Hämeenlinnan vuonna 1862 avatun radan väliasema pääkau-
punkiseudulla. Lähiliikenne Helsingin ja Järvenpään välillä aloitettiin vuonna 1886. Oulunkylään avattiin 
pysäkki vuonna 1881. Rantarata Helsingin ja Turun välillä avautui vuonna 1903 ja joudutti asutuksen 
leviämistä Huopalahteen ja Haagaan sekä Espooseen ja Kauniaisiin.
Linja-autoliikenne alkoi Helsingissä 1920-luvun alkupuolella. Aluksi yksityiset liikennöitsijät hoitivat 
linja-autoliikenteen sekä keskustan alueella että esikaupungeissa. Maistraatti myönsi liikenneluvat ja 
poliisi määräsi pysäkit kaupunkialueella. Helsingin kaupungin liikennelaitos on perustettu vuonna 1945.
Esikaupunkien rakentuminen ja ensimmäiset yleiskaavalliset suunnitelmat 
Vuosisadan vaihteen jälkeen Helsingin kaupunki pyrki laajentamaan vaikutusmahdollisuuksiaan rajojensa 
takaisilla alueilla. Esikaupunkirakentamiseen erikoistuneet yritykset olivat saaneet haltuunsa laajat maa-
alueet heti Helsingin rajojen ulkopuolelta. Yhtiöiden maat ja niiden muodostama esikaupunkien ketju estivät 
muurin tavoin kaupungin laajenemisen. Esteitä haluttiin murtaa, ja Helsinki alkoi hankkia maata omistuk-
seensa. Maakauppoja syntyi kauempaakin, mm. Bromarvista, Sipoosta, Hausjärveltä (Perälä 1983, 40–41).
Ensimmäisen maankäytön yleissuunnitelman, ”luonnoksen Suur-Helsingiksi”, laati kaupungin ensim-
mäinen asemakaava-arkkitehti Bertel Jung vuonna 1911 – vuotta aiemmin pidetyn Berliinin kaupunki-
suunnittelunäyttelyn innoittamana (Hietala 1987). Jungin suunnitelmassa kaupunki laajenee koilliseen ja 
luoteeseen. Niiden väliin jää laaja keskuspuisto. Huvilayhdyskunnat ryhmittyvät varsinaisen kaupunkialu-
een ulkopuolelle. Jung korosti keskuspuiston merkitystä kaupungin rakenteellisena jäsentäjänä ja vihreinä 
keuhkoina varoittaen rakentamasta puistoihin esimerkiksi julkisia rakennuksia. Helsingin Keskuspuisto 
perustettiin vuonna 1914 (Clark & Hietala 2006).
Vuosina 1916–18 Jung kokosi yhteistyössä arkkitehti Eliel Saarisen kanssa yhteen alue kerrallaan syntyneet 
kaupunkilaajennukset tunnetussa Pro Helsingfors -suunnitelmassa (kuva 11). Varsinainen suunnitelma 
tehtiin yksityisesti Saarisen nimissä liikemies Julius Tallbergin aloitteesta. Tarkoituksena oli jatkaa Saarisen 
Munkkiniemi–Haaga-suunnitelman (1915) käynnistämää keskustelua Helsingin kehittämisen suunta-
Kuva 11.  Raideliikenne ja laajat satama-aluevaraukset korostuvat Eliel Saarisen ja Bertel Jungin Pro Helsingfors  
-suunnitelmassa vuodelta 1918. Suunnitelma heijastelee modernin suurkaupunkisuunnittelun kansainvälisiä virtauksia.
45SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
46 SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
47SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
viivoista. Suunnitelmaan vaikuttivat modernin suurkaupunkisuunnittelun kansainväliset virtaukset ja 
heidän aikaisemmat 1910-luvun suunnitelmansa – laajojen satama- ja viheralueiden sijoittelu sekä nopean 
raideliikenteen mahdollistamat muutokset kaupunkirakenteessa. Pohjana olivat uudenlaiset, pitkän aikavä-
lin väestöennusteet. Kaupungin liikekeskustaa olisi laajennettu pohjoiseen täyttämällä Töölönlahti uuden 
Kuningasavenuen muodostaessa monumentaalisen keskusta-akselin vanhan aseman ja uuden, Pasilaan 
sijoitetun päärautatieaseman välille. (Brunila 1921; 1962; Nikula 1981)
Keskustan laajennuksen ohella suunnitelmalla haettiin ratkaisua siihen, miten varsinaisen kaupunki-
alueen ulkopuoliset yhdyskunnat olisivat liitettävissä Suur-Helsingin kokonaisuuteen. Näiden alueiden 
rakentuminen oli tapahtunut vapaasti ilman kaupungin rakennusjärjestyksen määräyksiä. Pro Helsingfors 
-suunnitelmassa hahmoteltiin kaupunkia ympäröivälle alueelle raideliikenteen varassa toimivien satel-
liittikaupunkien ketju hajauttamaan tulevaa kaupunkikasvua. Niiden ytimiin suunniteltiin monumentaa-
lirakennuksia sekä toisiinsa kytkettyjen pientalojen alueita, ja uloimmaksi tuli omakotitalojen vyöhyke. 
Nämä ”satelliitit” rajautuivat toisistaan viheraluein.
Kun Helsingistä tuli itsenäisen maan pääkaupunki vuonna 1917, Saarisen ja Jungin suunnitelmalla oli 
poikkeuksellinen tilaus. Silti se jäi visioksi, jonka periaatteet toteutuivat vasta myöhemmin uusissa suun-
nitelmissa, mm. Helsingin kaupungin vuoden 1921 ja 1932 yleisasemakaavoissa, mutta eivät sellaisenaan 
Helsingin rakentumisessa. Eliel Saarinen muutti Yhdysvaltoihin, ja hänestä tuli kansainvälisesti tunnettu 
kaupunkisuunnittelija (Mikkola 1984).
Kaupungin voimakas kasvu kuitenkin jatkui. Keskustaajama kattoi 1920-luvulla koko Helsinginniemen ja 
ulottui Taka-Töölöön, Laaksoon ja Vallilaan. Keskustaajaman ulkopuolinen asutus ryhmittyi nauhamaisesti 
rautateiden suunnassa ja rannikolle molempiin suuntiin rakennettujen maanteiden (Porvoontie 1933–1936 
ja Jorvaksentie 1933–1938) mukaisiin sektoreihin. Osa uusista yhdyskunnista itsenäistyi hallinnollisesti. 
1930-luvulla Helsinkiä ympäröi Haagan, Kauniaisten ja Keravan kauppalat, Huopalahden, Oulunkylän ja 
Kulosaaren kunnat sekä 14 ns. taajaväkistä yhdyskuntaa (kuva 12; Harvia 1936).
Helsinki sodassa ja jälleenrakentamisen aika – seutusuunnittelu käynnistyy
Toinen maailmansota katkaisi Helsingin rauhanomaisen kehityksen pitkäksi aikaa. Heti sotien jälkeen 
Helsingissä oli noin 300 000 asukasta. Yhteiskunnallinen tilanne oli vaikea – lähes kaikesta oli pulaa. 
Helsingin seudulle suuntautui voimakas muuttoliike, ja asutustoiminta oli saatava käyntiin. Päällim-
Kuva 12.  Helsingin vuoden 1940 matkailijakartalla erottuvat vielä itsenäiset Haaga, Oulunkylä ja Kulosaari sekä  
Huopalahden kuntaan kuuluneet Lauttasaari ja Munkkiniemi.
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mäisenä tehtävänä oli rintamamiesten ja Karjalan luovutetun alueen siirtolaisten asuttaminen. Vuonna 
1945 säädetyn maanhankintalain perusteella muodostettiin useita uusia asuinalueita eri puolilla nykyistä 
pääkaupunkiseutua (Pettinen 1996). 
Kaupungin fyysistä kasvua helpotti vuoden 1946 suuri alueliitos. Helsinki oli jo aikaisemmin ostanut 
laajoja maa-alueita ympäristöstään, ja liitokseenkin oli varauduttu, mutta sota keskeytti aikeet. Helsinkiin, 
jonka maa-alue oli vajaat 3 000 hehtaaria, liitettiin vuonna 1946 noin 13 000 hehtaarin esikaupunkialue, joten 
kaupungin maa-alue kasvoi moninkertaiseksi. Noin 6 000 hehtaaria liitokseen kuuluvasta maa-alueesta 
oli jo kaupungin omistuksessa. Liitos käsitti Haagan kauppalan, Kulosaaren ja Oulunkylän kunnat sekä 
suuren osan Helsingin maalaiskuntaa, muun muassa Laajasalon (Degerö), Herttoniemen, Konalan, Malmin, 
Pakilan, Puotinkylän, Talin, Tapanilan, Tuomarinkylän ja Viikin kylät. Liitoksella oli kannatusta, mutta se 
herätti myös vastustusta (Harvia 1936; Kolbe 1988). Suuren alueliitoksen jälkeen Vuosaari liitettiin Helsin-
kiin 1966. Seuraava liitos onkin varsin tuore: Sipoon Östersundom vuonna 2009. 
Kun jälleenrakentaminen sotien jälkeen alkoi, Helsingin seudun useimmilla kunnilla ei ollut juuri 
lainkaan valmiuksia vastaanottaa teollistumisen ja kaupungistumisen synnyttämää muuttoliikettä ja 
kasvupainetta. Helsingin kaupunki, Helsingin maalaiskunta, Espoon kunta sekä Keravan ja Kauniaisten 
kauppalat perustivat vuonna 1946 Helsingin ja sen ympäristön aluesuunnitelmaliitto ry:n tilannetta helpot-
tamaan. Vuosina 1955–1956 Tuusula, Järvenpää ja Sipoo tulivat mukaan. Tarkoitus oli kehittää jäsenkuntien 
maankäytön ja yhdyskuntasuunnittelun yhteistyötä. (Helsingin seutukaavaliitto 1986.)
Ennen varsinaista seutukaavoitusta seudun yhdyskuntarakennetta ja maankäyttöä jäsennettiin Flodinin 
amebana (kuva 13) tunnetun ryhmittelykaavion avulla, jonka ensimmäinen versio valmistui 1950-luvun 
puolivälissä.  Se perustui asumisen soluihin ja hajakeskittämiseen. Asuinalueiden väliin jätettiin viher-
käytäviä ja tärkeät luontoalueet pyrittiin rauhoittamaan rakentamiselta. Ryhmittelykaavio herätti vilkasta 
keskustelua ja sai aikaan myös kilpailevaa suunnittelua (Uusimaa 2010 -suunnitelma 1966). Räikeimmäksi 
epäkohdaksi todettiin jo tuolloin ”palstoitusvillitys Helsingin lähistöllä” (Flodin 1952, cit. Kolbe 2001).
Seutukaavoitus tuli rakennuslakiin vuonna 1959. Uusimaa jaettiin neljään seutukaava-alueeseen. Alue-
suunnitelmaliiton  nimi oli muutettu jo vapaaehtoisen suunnitteluvaiheen aikana vuonna 1957 Helsingin 
seutukaavaliitoksi. Muut liitot olivat Länsi-Uudenmaan seutukaavaliitto sijaintipaikkanaan Lohja, Länti-
sen Uudenmaan seutukaavaliitto Karjaalla sekä Itä-Uudenmaan liitto Porvoossa. Helsingin seutukaava-
alueeseen kuuluivat tuolloin Helsinki, Espoo, Helsingin maalaiskunta, Kerava, Kauniainen ja Järvenpää. 
Helsingin seudulle tuli ensimmäinen seutukaavan laatimismääräys vuonna 1961. Seutukaava-alue laajeni 
kun Nurmijärven, Tuusulan ja Vihdin kunnat sekä Hyvinkään kaupunki ja maalaiskunta tulivat mukaan 
vuonna 1964. Uusi, rakennuslain mukainen Helsingin seutukaavaliitto aloitti toimintansa vuonna 1965. 
Alkuaikojen näkyvimpiä saavutuksia olivat vuonna 1966 valmistunut runkokaava ja vajaat kymmenen 
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vuotta myöhemmin valmistunut ensimmäinen vaihekaava, joka käsitti virkistysalueet, luonnonsuojelu-
alueet sekä maa- ja metsätalousalueet. Sen jälkeen vaihekaavoja tehtiin mm. taajamarakenteesta ja seudulle 
ongelmallisesta jätehuollosta. Rakennettuja ja rakentamattomia alueita rajaavat viheralueita käsittelevät 
seutukaavat saivat lainvoiman 1980-luvulla. Vaihekaavoja täydentävä, taajama-alueet sekä liikenneväylät 
ja -alueet käsittävä seutukaava hyväksyttiin vuonna 1992.
1950-luvulla käynnistyi myös Suomen kansainvälisesti ehkä tunnetuin yhdyskuntarakentamisen han-
ke. Kiistat Helsingin ydinalueen vanhojen kaupunginosien uudistamisesta ja ylitehokas rakentaminen 
innostivat Väestöliiton toimitusjohtajaa Heikki von Hertzeniä hahmottelemaan uusia periaatteita rakennus-
alalle. Kuusi merkittävää kansalaisjärjestöä perusti von Hertzenin johdolla vuonna 1951 yleishyödyllisen 
yhtymän, Asuntosäätiön. Säätiö otti tehtäväkseen työskennellä asuntopulan voittamiseksi ja asumistason 
kohottamiseksi kehittämällä uudentyyppistä sosiaalista asuntorakentamista. Ensimmäiseksi kohteeksi 
tuli Tapiolan puutarhakaupunki Espoossa, vajaan kymmenen kilometrin päässä Helsingin keskustasta. 
Tapiola edusti modernin kaupunkirakentamisen yhdyskuntamallia Suomessa.
Kuva 13.  Helsingin seutukaavaliiton vuoden 1961 ameba-
suunnitelma perustui soluihin ja hajakeskittämiseen.
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Suuri muutto ja aluerakentaminen 
Suomen teollistuminen ja siihen kytkeytyvä kaupungistuminen olivat sotien vuoksi lykkäytyneet, mutta 
rakennemuutoksen eteneminen oli rajua sen päästyä vauhtiin. Suhteellisesti samansuuruinen alkutuotan-
non työvoimaosuuden väheneminen, joka monissa Euroopan maissa tapahtui noin sadan vuoden kuluessa, 
kesti Suomessa vain muutaman vuosikymmenen (Alestalo 1986). Maatalousyhteiskunnasta siirryttiin 
lähes suoraan jälkiteolliseen palveluyhteiskuntaan. Kaupunkiväestö kaksinkertaistui sotavuosien yhdestä 
miljoonasta kahteen 1960-luvun puoliväliin tultaessa.
Helsingin seutu otti vastaan suurimman osan rakennemuutosta seuranneesta muuttoliikkeestä. Seudun 
12 kunnan väestönlisäys oli 1960-luvulla noin 170 000 henkeä. Uudet kaupunkilaiset asutettiin pääasiassa 
lähiöihin, joiden rakentaminen muutti paitsi Helsingin kaupunkia, myös Espoon ja Helsingin maalaiskun-
nan vanhoja kylämaisemia (esim. Juntto 1990; Schulman 1990; Hankonen 1994). Espoon kunta ja Helsingin 
maalaiskunta säilyivät agraareina yhdyskuntina 1950-luvulle saakka, kunnes kaupungistuminen kiihtyi. 
Espoosta tuli kauppala vuonna 1963 ja kaupunki vuonna 1972. Helsingin maalaiskunnasta tuli Vantaan 
kauppala vuonna 1972 ja kaupunki vain kaksi vuotta myöhemmin.  Kysymys maaseutumaisen ja kaupun-
kimaisen ympäristön suhteesta nousi keskeiseksi molemmissa kaupungeissa. 
Uusia kaupunginosia rakennettiin aluerakennusperiaatteella. Se tarkoittaa sopimusmenettelyä, jonka 
mukaan kunta kaavoittaa sovitulle alueelle tietyn määrän rakennettavaa kerrosalaa. Rakentaja lupaa 
huolehtia kunnallistekniikan rakentamisesta sekä, mikäli omistaa maan, luovuttaa kunnalle alueet 
teitä, katuja, yleisiä rakennuksia ja puistoja varten. Maanomistusolot, rakennustekniikan kehitys ja kun-
nallispoliittinen ilmapiiri tukivat lähiörakentamista, samoin autoistuminen ja kaupunkisuunnittelun 
ihanteet. 
Aluerakentaminen edellytti rakentajien, kunnallispoliitikkojen, johtavien virkamiesten sekä pankkipii-
rien yhteisiä ratkaisuja, joihin tarvittiin vielä valtion tuki. Maanomistusolot, rakennustekniikan kehitys ja 
kunnallispoliittinen ilmapiiri tukivat lähiörakentamista, samoin autoistuminen ja kaupunkisuunnittelun 
ihanteet. Tällä tehokkuuden ajaksi kutsutulla kaudella (Hankonen 1994) taloista tuli teollisia, standardoituja 
tuotteita ja neliömetreittäin myytävää kauppatavaraa. 
Lähiöiden lisäksi tämän ajattelutavan ja ajan keskeistä perintöä ovat ostoskeskukset, ensimmäiset moot-
toritiet ja metron rakentamispäätös. Ensimmäiset lähiöt sijoittuivat Helsingin liitosalueille Herttoniemeen, 
Roihuvuoreen, Maunulaan, Pohjois-Haagaan, Munkkivuoreen, Kannelmäkeen, Puotilaan, Pihlajanmäkeen, 
Yliskylään sekä Espoon Tapiolaan. Myös laajat, seudulliset yhteistyöhankkeet, kuten Haaga-Vantaa-projekti 
ja Martinlaakson rata, Päijänne-tunneli sekä Keski-Uudenmaan meriviemäri, käynnistyivät.
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Korttelikaupunki väistyy, teollisuus muuttaa kantakaupungista
Alueliitoksen ja esikaupunkien ohella kantakaupungin vanhojen talojen saneeraus herätti paljon keskus-
telua 1940- ja 50-luvuilla. Ydinasia oli vanhojen kaupunginosien tonttien suurena pidetty rakennusoikeus, 
jota säänneltiin rakennusjärjestyksen avulla. Sen uusiminen oli hidas ja kiistelty vuosikymmenet kestänyt 
prosessi, joka päättyi vasta vuonna 1954 (Schulman 1990, 35–37). Kantakaupungin toteutunut rakennus-
tehokkuus ei muuttunut olennaisesti, mutta toiminnalliset ja sosiaaliset muutokset olivat merkittäviä. 
Varsinkin pienyrityskanta muutti luonnettaan (Rahikainen 1988).
Korttelikaupungiksi kutsuttu, sosiaalisesti tuttuun ympäristöön ja lyhyisiin etäisyyksiin perustunut 
elämänmuoto alkoi väistyä. Siihen vaikutti monta tekijää: väestön vaurastuminen ja asukasmäärän vähe-
neminen kantakaupungissa, autoliikenteen kasvu, vähittäiskaupan rakennemuutos, suunnitteluideologian 
muuttuminen ja uusi rakennustekniikka varsinkin esikaupunkialueilla. Muutos on sittenkin ollut suurin 
esikaupungeissa lähiörakentamisen seurauksena. Valtion tukema asuntorakentamiseen suunnattu arava-
rahoitus ei mahdollistanut liike- ja toimitilojen rakentamista asuintalojen yhteyteen. Palvelut keskitettiin 
ostoskeskuksiin ja autot erillisille pysäköintipaikoille. Funktionalistinen erottelun periaate oli huipussaan 
1960-luvulla.
Suomen kansainvälisesti tunnetuin arkkitehti Alvar Aalto (1898–1976) sai tehtäväkseen kehitellä Hel-
singin keskustan asemakaavaa vuosina 1959–64 sekä kritiikin jälkeen vielä uudestaan 1970-luvun alussa. 
Varsinkin ensimmäinen ehdotus oli monumentaalinen, Helsingin pääkaupunkiasemaa korostava, ja se sai 
valtavasti positiivista julkisuutta. Kaupunginvaltuusto hyväksyi molemmat ehdotukset asemakaavatyön 
pohjaksi, mutta ne eivät lähteneet toteutumaan. Varsinkin liikenneratkaisuja ja Töölönlahden rannan kult-
tuurirakennusten rivistöä arvosteltiin. Aika ei enää suosinut niin suurta suunnitelmaa – kaupunkikehitys 
eteni palasittain (Schildt 1990, 288–299).
Samaan aikaan, 1960-luvulta lähtien paljon tilaa ja kuljetuksia vaativat toimipaikat alkoivat muuttaa pois 
kantakaupungista. Raskaampi teollisuus ja tukkukauppa sijoittuivat uusille teollisuusalueille rautateiden 
ja pääväylien, erityisesti Kehäväylien varsille niiden rakentuessa. Kantakaupunkiin jäi asiakaskontakteja 
vaativia palveluja ja toimistoja, kuten pankkeja, vakuutuslaitoksia sekä ns. sisältöteollisuutta edustavia, 
mm. graafisen alan yrityksiä, käsityövaltaisia pienyrityksiä ja konsultointipalveluja.
Kaupunkisuunnittelussa korostettiin työpaikkojen ja asumisen tasapainoisempaa suhdetta. Helsingissä 
kaupungin toimet edistivät teollisuuden muuttoa pois kantakaupungista. Suuntaus jatkui 1980-luvulle 
saakka, jolloin toimitilarakentaminen vilkastui merkittävästi. Esikaupunkialueellakin teollisuustontit 
alkoivat muuntua liike- ja toimitiloiksi, joiden rakennuttajina toimivat varsin usein sijoitusyhtiöt. Vanhoja 
teollisuusalueita alettiin pitää asumisen maareservinä ja kiinteistösijoittamisen kohteina.
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Lähiliikenne, kehäväylät, seudullinen palvelukeskusjärjestelmä ja Pasilan rakentaminen 
Seudullisuus näkyi ennen kaikkea liikennesuunnittelussa, mutta 1960-luvulta lähtien myös keskusten kehit-
täminen nähtiin seudullisena tehtävänä. Raiteisiin tukeutuva kaupunkiliikenne sai alkunsa jo 1800-luvun 
lopulla pääkaupunkiseudulla. Pohjoinen päärata ja rantarata Turun suuntaan ovat vaikuttaneet merkittävästi 
Vantaan ja Espoon yhdyskuntarakenteeseen. Niiden myötä väkeä muutti uusille alueille, kun rata mahdol-
listi työssäkäynnin ja asioinnin Helsingissä. Vuonna 1975 valmistunut Martinlaakson rata oli ensimmäinen 
kokonaisprojektina toteutettu hanke, jossa asemat ja rakennusten kaavoitus suunniteltiin samalla kertaa.
Helsingin ensimmäistä kehäväylää (Kehä III) alettiin rakentaa vuonna 1962 ja se valmistui suurimmaksi 
osaksi vuonna 1968. Kehä I valmistui täysimittaisena vuonna 1980. Kehä II on uusin pääkaupunkiseudun 
kehäteistä. Ainakin toistaiseksi se ulottuu vain Länsiväylältä Turuntielle palvellen lähinnä Espoon liiken-
nettä. Kehä II:ta suunniteltiin jo 1960-luvulla, mutta nykyinen osuus avattiin liikenteelle vasta vuonna 2000. 
Pääkaupunkiseudulle luotiin 1960-luvulla hierarkkinen palvelukeskusten järjestelmä kansainvälis-
ten esikuvien mukaan. Kaupungeissa keskusverkko saatettiin nähdä tiheämpänä, mutta seudullisissa 
tarkasteluissa Helsingissä oli kolme aluekeskusta (Pasila, Itäkeskus ja Malmi), Espoossa kaksi (Tapiola 
ja Leppävaara) ja Helsingin maalaiskunnassa kaksi (Tikkurila ja Myyrmäki). Markkina-alueena seutua 
jäsennettiin Helsingin ydinkeskustan ympärille säteittäisten pääliikenneväylien mukaisina sektoreina ja 
lohkoina siten, että ydinkeskusta oli jokaisen sektorin pääkeskus, jota sektorin tai lohkon oma aluekeskus 
täydensi. Kun pääkaupunkiseudun kunnat olivat päässeet ensimmäisten lähiöiden suunnittelun aikaan 
sopimukseen yhteistyöstä kaupan sijoittumisesta ja mitoituksesta, niin kauppaa edustavat tahot alkoivat 
kehitellä uusia, entisiä paljon suurempia yksiköitä (Hirvonen 2005). Vähittäiskaupan nopea rakennemuutos 
johti melko pian siihen, että pienet, väestöpohjaltaan vaatimattomat ostoskeskukset joutuivat vaikeuksiin.
Heti sotien jälkeen ajateltiin, että keskustan laajenemisalueeksi on syytä varata koko silloinen tehokkaasti 
rakennettu kivikaupunki Helsingin niemellä (Blomstedt 1951; Meurman 1969). Kaupunkisuunnittelu-
viraston Pasila-projekti ja Kantakaupungin osayleiskaavatyö (1976) muuttivat kehityksen suunnan. Pasilasta 
tuli Helsingin vanhan ydinkeskustan laajenemisalue ja samalla myös tehokkuuden aikakauden symboli. 
Teknologiausko sai voimansa suurista saavutuksista, muun muassa siitä, että ihminen laskeutui Kuun 
kamaralle kesällä 1969. Yhteiskunnalliset haasteet tiedostettiin myös uudella tavalla, ja ajan futuristinen 
henki tuotti uusia ratkaisumalleja kaupunkien suunnitteluun ja rakentamiseen. Perinteisen korttelikau-
pungin idea muuntui autokaupungin vallatessa alaa (esim. Jallinoja 1998).
Pasilan rakentamisella on ollut suuri vaikutus Helsingin keskustan ja -niemen kehitykseen. Sekä yrityksiä 
että valtionhallinnon laitoksia on siirtynyt keskustasta Pasilaan. Muuton yhteydessä ne ovat voineet lisätä 
toimitilojaan ja yhdistellä hajallaan sijainneita toimipaikkojaan. Samalla Pasilaan muuttaneiden tilat ovat 
vapautuneet muille toiminnoille Helsinginniemellä (Schulman & Sundman 1998).
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Pääkaupunkiseudun kasvun ja Pasilan rakentamisen yhteydessä 1970-luvulla keskustan saneeraus ja 
uudisrakentaminen väheni, mutta 1980-luvulla rakennustoiminta vilkastui jälleen. Kiinteistömarkkinoille 
tuli uusia toimijoita. Keskustan liikekorttelit kokivat suuria mullistuksia kiinteistöjen omistajien ja yritysten 
uudistaessa kiinteistöjään ja liiketilojaan. Siirtyminen tuotannosta ja kaupallisista palveluista elämyksel-
liseen kuluttamiseen on ollut leimallista Helsingin keskustan kehitykselle (Mäenpää & Lehtonen 1997). 
Talojen julkisivut ovat suureksi osaksi säilyneet, mutta kortteleiden sisäosat on rakennettu uudelleen. 
Vanhat takapihat ovat yksi toisensa jälkeen korvautuneet kauppakäytävillä, lasitetuilla gallerioilla tai 
muilla uudisrakennuksilla.
Yleispiirteinen maankäytön suunnittelu jatkuu
Yleiskaavoituksella on haettu keinoja ohjata pääkaupunkiseudun kaupunkien kasvua ja kasvavaa liikennettä, 
teollisuuden rakennemuutosta sekä vaurauden lisääntymisestä johtuvaa väljyyden kasvua niin asumisessa 
kuin liike- ja toimitiloissakin. Kaavoituksen ja rakennusjärjestyksen ohella varsinkin julkiset investoinnit 
liikenneväyliin, kunnallistekniikkaan sekä viheralueisiin ovat ohjanneet kaupunkien rakentumista. 
Helsingin Yleiskaava 60 laadittiin Helsingin asemakaavaosastolla vuosina 1953–60. Suunnitelma painottui 
esikaupunkialueisiin. Kantakaupungin osalta suunnitelma pohjautui vuoden 1954 keskustasuunnitelmaan, 
jonka määrittelemän City-alueen oletettiin riittävän vuoteen 1985 asti. Suunnitteluperiaatteena oli asutuksen 
sijoittelu lähiliikenteen ratoja ja metroa ennakoivan raideliikennejärjestelmän mukaisesti. Tehokas asutus 
ryhmiteltiin asemien vaikutuspiiriin. Uudet asuntoalueet jaettiin toisistaan erillisiksi asumalähiöiksi, jotka 
yhdistettiin neljäksi, viheralueiden erottamaksi ryhmäksi. Paikallisten lähiökeskusten lisäksi oli suunniteltu 
kolme isompaa keskusta Malmille, Munkkivuoreen ja Vartiokylään. Vastaavasta ajattelusta oli jo vahvoja 
viitteitä Saarisen vuoden 1918 Pro Helsingfors -suunnitelmassa.
Keskustan ruuhkautuminen ja rakennussuojelukysymykset olivat nousseet taas esiin 1970-luvulla 
vanhojen rakennusten hävitysvimman jälkeen (Helander & Sundman 1970). Yleiskaava 70:n maankäyt-
töehdotus laadittiin vuodelle 1980, väestötavoitteena oli 600 000 asukasta. Päätös metron rakentamisesta 
oli juuri tehty. Pasilaan oli päätetty rakentaa keskustan laajentumisalue, johon tulisi 30 000–40 000 uutta 
työpaikkaa. Kantakaupungin väestön väheneminen haluttiin pysäyttää. Esikaupunkiasutuksen sijoitte-
luperiaatteet noudattivat yleiskaava 60:n linjauksia. Palveluverkko suunniteltiin tiheäksi ja palvelupisteet 
sijoitettiin pääasiassa kortteleihin tai lähipalvelukeskuksiin. Suuremmiksi aluekeskuksiksi ehdotettiin 
Puotinharjua ja Malmia. Virkistysalueiden osalta tavoitteena oli turvata viheralueverkon säilyminen ja 
varata kaavoittamattomat ranta-alueet ja saaret julkiseen käyttöön.
Yleiskaava 70 osoittautui tavoitteiltaan, rakenteeltaan ja mitoitukseltaan kestämättömäksi, ja kaavapro-
sessi käynnistyi pian uudestaan. Työ jaettiin kahtia – kantakaupungin ja esikaupunkien kaavoitukseen. 
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Yhteiseksi mitoituspohjaksi tuli 550 000 asukasta vuonna 1985. Keskeisenä strategisena tavoitteena oli 
edelleen kantakaupungin asukasmäärän vähenemisen pysäyttäminen ja uusien työpaikkojen ohjaaminen 
ratojen ja pääväylien varsille ja esikaupunkien aluekeskuksiin.
Kantakaupungin yleiskaavassa hillittiin ns. piilokonttoristumista ja työpaikkamäärien liiallista kasvua 
sekä järjestettiin autoille enemmän tilaa. Esikaupunkien yleiskaava määritteli uudestaan suhtautumista 
rakennettuun ympäristöön, ennen muuta sillä haluttiin ohjata asuinalueiden ympäristötyyppien kehitystä. 
Ohjauskeinoina olivat kaavakarttojen ja yleiskaavamääräysten varsin tiukat maankäyttöratkaisut, jotka 
myöhemmässä kaavoituksessa on koettu osittain myös esteenä maankäytön kehittämiselle.
Espoossa ja Helsingin maalaiskunnassa (nyk. Vantaa) kaupunkisuunnittelu ja yleiskaavoitus pääsivät 
vauhtiin Helsinkiä paljon myöhemmin, vasta 1960-luvulta lähtien, kun vuoden 1958 rakennuslaissa tuli 
pakolliseksi rakennuskaavojen laadinta myös maalaiskunnissa. Kun maanomistajat näin menettivät oi-
keuden vapaaseen palstoitukseen, ehtyi pientalotaajamien rakentaminen lähes kokonaan. Uusi laki viral-
listi myös kaavahierarkian tuoden seutu- ja yleiskaavan aluesuunnittelun välineiksi asemakaavan ohella 
(Henriksson & Jääskeläinen 2006).
Espoon ja Helsingin maalaiskunnan (nykyinen Vantaa) ensimmäisiä yleiskaavallisia suunnitelmia lei-
masi puolustustaistelu Helsingin alueliitosvaatimuksia vastaan. Kaavojen toteuttaminen perustui tuohon 
aikaan pitkälti aluerakentamissopimuksiin, joiden tuloksena koko seudun yhdyskuntarakenne hajautui ja 
ympäristön laatu heikkeni. Aluerakentamiseen liittynyt poliittinen peli ja maanomistuksen hajanaisuus 
veivät voiton yhdyskuntien suunnitelmalliselta kehittämiseltä.  Seuraukset näkyvät nykyisessä kaupun-
kirakenteessa (Lampinen & Rönkä 1989; Henriksson & Jääskeläinen 2006).
Metropolimainen verkostoituminen
Helsingin seudun pitkään jatkunut taloudellinen, väestöllinen ja kaupunkirakenteellinen kasvu pysähtyi 
öljykriisinä tunnettuun taloudelliseen taantumaan 1970-luvun puolivälissä. Öljykriisillä ei Suomessa ollut 
mitään dramaattisia välittömiä vaikutuksia. Muuttoliike vilkastui pian uudestaan ja seutu alkoi taas kasvaa 
väestömäärältään, mutta vielä enemmän rakennetulla kerrosalalla mitattuna. Vaurastuminen ja elintason 
nousu toivat lisää väljyyttä sekä asumiseen että työtiloihin.
Hajautuminen jatkuu, alakeskukset ja työpaikka-alueet vahvistuvat
Pitkään voimakkaana jatkuneeseen modernistiseen kehitykseen ilmaantui merkkejä epävarmuudesta. Jul-
kinen kaupunkisuunnittelu aloitteellisena ja eri intressiryhmien näkökulmia sovittelevana toimintana sai 
rinnalleen uusia painotuksia. Kaupunkirakentamista alettiin yhä enemmän tarkastella kiinteistötalouden 
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ja markkinoinnin näkökulmasta (esim. Bäcklund & Schulman 2005). Pitkän tasoittuvan kehityksen jälkeen 
kaupunginosat ja rakentamisen kohteet alkoivat eriytyä sekä sosiaalisesti että taloudellisesti.
Helsingissä suunnittelun painopiste siirtyi 1980-luvulla esikaupunkien lähiöistä kaupungin ydinalueen 
reunamien uudelleen kaavoitukseen (Helsingin yleiskaavoitus 1993, 11). Savupiipputeollisuuden rakenteetkin 
alkoivat kadota kaupunkikuvasta. Katajanokan kärkeen rakennettu vuoden 1972 arkkitehtuurikilpailun 
tuloksena syntynyt uusi, osittain suljettuun korttelirakenteeseen perustunut ratkaisu toimi varhaisena 
esimerkkinä vastaavien alueiden suunnittelulle ja toteuttamiselle Ruoholahdessa, Jätkäsaaressa, Munkki-
saaressa, Sörnäisten rannassa, Sompasaaressa ja Arabianrannassa. 
Seudun rakentumisessa alkoi näkyä metropolimaisen kehityksen vaihe. Sille on tunnusomaista entistä 
hajautuneempi rakenne, jonka pohjalta hahmottuu uusia kehitysakseleita ja -vyöhykkeitä, joissa kaupun-
kimaiset toiminnot tiivistyvät yhteysverkon risteyskohtiin (Jakobson 1987). Kantakaupungin vetovoima on 
toistaiseksi ollut omaa luokkaansa, mutta Helsingin Itäkeskus ja Malmi, Vantaan Tikkurila ja Myyrmäki 
sekä Espoon keskus, Matinkylä ja Tapiola ympäristöineen ovat vahvistuneet varsinkin asuntoalueina. 
Tätä aluekeskusten järjestelmää ovat sekoittaneet näiden keskusten ulkopuolelle syntyneet yrityspuistot 
ja uudet kauppakeskukset. Näiden lisäksi pää- ja rantaradan varsien yhdyskuntanauhat sekä Lohjan, 
Karjaan–Tammisaaren, Karkkilan ja Porvoon tienoot ovat yhä kiinteämmin kytkeytymässä Helsingin 
vaikutuspiiriin. Nopea raideliikenne yhdistää myös Hämeenlinnan sekä uuden oikoradan päässä olevan 
Lahden kaupungin Helsingin seutuun.
Suurten kaupunkien yleiskaavoitus 
Helsingin kaupungin yleiskaavatyössä oli pitkä tauko 1970-luvun vilkkaan kauden jälkeen. Yleiskaava 
1992:n laatiminen tapahtui poikkeuksellisesti kaupunginkansliassa, jonne yleiskaavatoimisto siirrettiin 
kaupunkisuunnitteluvirastosta. Vaikea asuntopoliittinen tilanne oli keskeisenä lähtökohtana (Ilaskivi 
1989). Suunnitteluympäristökin oli muuttunut monella tavalla. Edelliset suurhankkeet olivat luonteeltaan 
maankäyttöä ja rakentamista passiivisesti sääteleviä. Uusi yleiskaavaprosessi nähtiin kaupunkipoliittise-
na, kaupunkikonsernin johdon kehittämisvälineenä. Kaavan seurausvaikutuksiin paneuduttiin huolella 
– kestävän kehityksen periaate oli ensimmäistä kertaa yleiskaavatyön lähtökohtana. Työssä kiinnitettiin 
suurta huomiota asumis- ja työpaikkaväljyyden kasvuun ja rakentamistarpeisiin. 
Yleiskaava 2002 on laadittu vuonna 2000 uudistetun rakennus- ja maankäyttölain hengessä. Uusi laki 
pyrki ottamaan entistä paremmin huomioon uudisrakentamisen ympäristövaikutukset ja kansalaisten 
osallistumismahdollisuudet. Yleiskaava 2002 oli edeltäjiään laajempi ja monipuolisempi. Helsingin kan-
sainvälinen asema sekä rooli merkittävänä osana kasvavaa metropolialuetta olivat johtoajatuksia. Kaavatyö 
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kokonaisuudessaan sisältää kaavakartan ja -selostuksen sekä kehityskuvan lisäksi kymmenittäin selvityk-
siä, joista pääosa käsittelee erilaisten ympäristövaikutusten arviointia ja kaupunkilaisten osallistumista.
Espoon yleiskaavoitus on edennyt vaiheittain ja varsin verkkaisesti.  Koko kaupungin kattavasta yleis-
kaavasta on vahvistamaton luonnos vuodelta 1987. Sen jälkeen yleiskaavatyö on jaettu pohjois- ja eteläosaan 
ja mitoituslukuja tarkistettu moneen kertaan. Kaupunginvaltuusto hyväksyi eteläosien yleiskaavan vuonna 
2008. Pohjoisosien yleiskaavat kaupunginvaltuusto on hyväksynyt kahdessa osassa vuosina 1994 ja 1996. 
Lainvoimaisia yleiskaavoja ovat Espoon eteläosien yleiskaava (2010), Espoon pohjoisosien yleiskaava osa I 
(1997) ja osa II (2001). Kaupunginvaltuuston hyväksymien yleiskaavan tavoitteiden mukaan koko Espoossa 
varaudutaan 300 000 asukkaaseen vuonna 2030 ja työpaikkamäärään, joka vastaa 100 %:n työpaikkaoma-
varaisuutta. Yleispiirteinen maankäytön suunnittelu perustuu nykyisin verkostokaupunkiajatteluun ja 
kehityskäytäviin. Sen mukaan Espoossa on kolme kehittämisvyöhykettä ja viisi keskusta: Metro-Espoo, 
Rata-Espoo ja Pohjois-Espoo. Aluekeskukset ovat länsimetron varteen sijoittuvat Tapiola, Matinkylä–Olari 
ja Espoonlahti sekä kaupunkiradan tuntumaan sijoittuvat Leppävaara ja Espoon keskus.
Pääosalla Vantaata on voimassa kaupunginvaltuuston vuonna 2007 hyväksymä yleiskaava 2007, joka 
on tullut voimaan vuonna 2010. Osalla Länsi-Vantaata on voimassa kaupunginvaltuuston vuonna 2006 
hyväksymä Marja-Vantaan osayleiskaava, joka tuli voimaan vuonna 2008. Vantaallakin kaupunkirakenteen 
rungon muodostavat aluekeskukset ja niihin tukeutuvat yhdyskunnat. Kaupan ja työpaikkojen keskittymät 
ovat osittain aluekeskuksista irrallaan. Raideliikenteen osuus on merkittävä joukkoliikennejärjestelmässä. 
Vantaalle on 2000-luvulla kehittynyt reunakaupungin makrorakenne, jolle ovat tyypillisiä lentoasema ja 
sen lähialue Aviapolis sekä pääteiden tuntumaan rakennetut toimitilat ja tilaa vaativa kaupallinen toiminta. 
Varsinkin reunakaupunkiin on sijoittunut kansainvälisiä yrityksiä, tuotekehitystä ja tutkimusta harjoittavia 
osaamiskeskuksia sekä näyttely-, kongressi- ja majoitustoimintaa. Yleiskaavan aluevaraukset mahdollistavat 
240 000 asukkaan ja 125 000 työpaikan sijoittumisen Vantaalle vuonna 2030.
Pyrkimyksiä kasvun hallintaan ja kaupunkirakenteen eheyttämiseen
Saarisen ja Jungin 1910-luvun suunnitelmista lähtien yleispiirteisen maankäytön suunnittelun ehkä keskeisin 
tavoite on ollut asutuksen painopisteen siirtäminen Helsinginniemeltä pohjoisemmaksi. Kasvu sisämaan 
suuntaan sekä Pasilan ja aluekeskusten rakentaminen keskuksen laajentumisalueeksi ovatkin oikaisseet 
tätä epätasapainoa. Silti edestakainen pendelöinti seudun muista kunnista ja esikaupunkien asuntoalueilta 
seudun ydinalueiden työpaikkoihin ja palveluihin aiheuttaa suurimman osan päivittäisestä liikenteestä. 
Kuva 14.  2000-luvun asuntorakentamista Helsingin Katajanokalla.
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Kysymys väestön sosiaalisesta rakenteesta on myös ollut kaiken aikaa esillä. Jo 1800-luvun alkupuolella 
julkishallinto edisti kaupunkien laitojen vapaata kasvua vuokraamalla varattomalle väelle tontteja. Tämä 
kehitys kärjistyi teollistumisen myötä 1890-luvulle tultaessa kaupungin jakautumiseen ”porvareiden ja 
työväen” kaupunginosiin. Räikeät vastakohdat ovat tasoittuneet, eikä Helsingistä löydy kansainvälisesti 
vertaillen korkeita tulo- tai varallisuuseroja eri kaupunginosien välillä. Teollistuneiden maiden suurkau-
punkien rapautumisesta, sosiaalisten erojen kasvusta ja turvattomuuden lisääntymisestä on kuitenkin 
huolestuttavia tietoja eri puolilta Eurooppaa. Monissa muissa Euroopan suurkaupungeissa segregaatio on 
laajaa, kaupunginosittaista. Helsingin seudulla segregaatio on ollut pienimuotoisempaa, talo- tai korttelikoh-
taista, mutta huolestuttavia merkkejä voimistumisesta on näkyvissä (esim. Dhalmann 2011; Vilkama 2011).
Julkisen vallan ja kaupunkisuunnittelun vaikutus Helsingin rakentumiseen on perustunut ennen kaikkea 
kaupungin vahvaan maanomistukseen ja perusrakenneinvestointeihin. Seudullisella tasolla kuntajaotus, 
kunnallistekniset verkostot sekä pääväylät ja raideliikenne ovat suunnanneet asutusrakenteen kehitystä. 
Samoin keskustoimintojen laajentuminen Pasilaan sekä Itäkeskuksen ja Malmin aluekeskukset ovat ohjan-
neet kaupunkirakenteen muotoutumista. Espoon Tapiolalla, Matinkylällä, Espoonlahdella, Leppävaaralla 
ja Espoon keskuksella sekä Vantaan Myyrmäellä ja Tikkurilalla on ollut samankaltainen vaikutus.
Maankäytön pitkän aikavälin yleissuunnitelmat ovat tarjonneet tiedollisen pohjan kunnallispoliittisel-
le keskustelulle. Arkkitehtien Bertel Jungin ja Eliel Saarisen 1910-luvun suunnitelmista lähtien väestö- ja 
työpaikkaennusteet ovat olleet keino, jolla kaupungin tai sen osa-alueen suunnittelu on liitetty osaksi 
yleisempää yhteiskunnallista kehitystä. Jo silloin havaittiin, että alueelliseen kasvuun vaikuttaa ennen 
kaikkea työvoiman kysyntä ja liikkuvuus, mikä puolestaan on yhteydessä asuntojen kysyntään.
Suur-Helsingin viimeaikainen kaupunkikehitys 
Seudullinen suunnittelu ja rakentaminen ovat viime aikoina tuottaneet useita suuria muutoksia, jotka vaikut-
tavat paitsi seudun sisäiseen kehitykseen myös Helsingin talousmaantieteelliseen asemaan laajemminkin. 
Kantakaupungissa on vapautunut suuria alueita rakentamiselle tavarasataman siirryttyä Vuosaareen. Kamppiin 
on rakentunut uusi keskus ja Keski-Pasila odottaa rakentamistaan. Kolme uutta merellistä kaupunginosaa, 
Jätkäsaari, Kalasatama ja Kruunuvuorenranta, on hahmottumassa. Metro laajenee länteen Espoon puolelle ja 
Vantaalla rakennetaan kehärataa. Helsingin ja Tallinnan väliset yhteydet vilkastuvat jatkuvasti. E18-moottoritie 
Turusta Helsingin kautta Pietariin paranee ja Helsinki–Pietari-ratayhteys on nopeutunut Allegro-junan myötä. 
Kuva 15.  Greater Helsinki Vision 2050 -kilpailun voittajaehdotus Emerald koostuu tiiviistä ydinalueesta ja ratakäytävien  
pienkaupunkien muodostamasta kehysalueesta.
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Seudullista yhteistyötä ja metropolipolitiikkaa
Vuosituhannen vaihteesta lähtien on keskusteltu vilkkaasti sekä Helsingin seudun kuulumisesta metropo-
liluokkaan että seudullisen yhteistyön ongelmista ja haasteista. Helsingin seudun 14 kuntaa sopivat vuonna 
2005 valmistelevansa yhteisen maankäytön, asumisen ja liikenteen strategian. Tähän päätökseen liittyen 
on valmistunut Helsingin seudun maankäytön, asumisen ja liikenteen toteutusohjelma 2017 sekä kunta- 
ja palvelurakenneuudistukseen liittyvä, PARAS-lainsäädännön mukainen kaupunkiseutusuunnitelma. 
Lisäksi valtion kanssa on tehty vuonna 2008 aiesopimus seudun asunto- ja tonttitarjonnan lisäämiseksi 
ja toteutettu yhteisvoimin kansainvälinen ideakilpailu Greater Helsinki Vision 2050 (kuva 15; WSP 2008). 
Kilpailun pohjalta käynnistettiin Helsingin seudun yhteisen vision laadinta vuodelle 2050. 
Kasvukipuja ja kasvun ennakointia
Helsinki on 2000-luvun alkupuolen pienen notkahduksen jälkeen jatkanut kasvuaan suurkaupunkialueena. 
Seudun väestö on kasvanut 30 vuoden aikana 1980-luvulta lähtien keskimäärin 1,2 % vuodessa, yhteensä 
noin 400 000 asukkaalla. Väestön ja työpaikkojen kasvu yhdessä asuntokuntien pienenemisen ja asumisen 
väljenemisen kanssa on saanut aikaan suuren asuntokysynnän, jota pääkaupunkiseudun tonttitarjonta ja 
asuntorakentaminen eivät ole kyenneet tyydyttämään. 
Kasvupaine onkin kohdistunut voimakkaana myös seudun kehyskuntien haja-asutusalueille ja yhdys-
kuntarakenne on hajautunut (Laakso ym. 2011). Hajarakentaminen on ollut erityisen voimakasta Pornaisissa, 
Vihdissä, Sipoossa ja Kirkkonummella. Näissä kunnissa yli puolet omakotirakentamisesta on suuntautu-
nut kaava-alueiden ulkopuolelle. Lähes yhtä voimakasta se on ollut myös Mäntsälässä, Nurmijärvellä ja 
Tuusulassa. Kuvassa 16 erottuvat selvästi kaupunkiseudun kehysalueille painottuvat, asemakaava-alueen 
ulkopuoliset harvat pientaloalueet.
Helsingin seudun 14 kunnan alueella väestön ennakoidaan kasvavan nykyisestä 1,4 miljoonasta yli 1,6 
miljoonaan vuoteen 2030 mennessä (Tietokeskus 2013b). Nopean kasvun vaihtoehdossa seudulla asuisi 
vuonna 2050 jopa 2 miljoonaa asukasta. Väestömäärän ja työpaikkojen voimakas kasvu edellyttää Helsin-
gin seudulla varautumista kaupunkimaisen maankäytön tehostumiseen sekä vastaavaan infrastruktuurin 
ja palveluverkoston kasvuun. Mahdollisen kasvun määrällisen ennakoinnin ohella on olennaista pohtia 
kasvun laadullista puolta sekä väestön, työpaikkojen ja palvelujen sijoittumista – jakautumista Helsingin 
seudulle ja laajemminkin.
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2.3  Tukholman kehityskuva
         Panu Söderström
Tukholma ennen teollistumista (1250–1850)
Tukholma keskiajalla – tiivis jalankulkukaupunki saa muotonsa
Tukholman kaupunki perustettiin 1250-luvulla. Linnoitettu kauppakaupunki sijoittui Itämeren ja Mälaren-
järven välille, Stadsholmenin saarelle. Kaupungin paikka oli edullinen niin puolustuksen kuin kauppareit-
tienkin kannalta, ja Tukholmasta kehittyi nopeasti maan merkittävin kaupunki. Yhteydet Saksaan olivat 
keskiajan lopulla voimakkaita, ja saksalaisten kauppiaiden rooli oli myös kaupungin kehityksen kannalta 
merkittävä (Johansson 1987, 42).
Keskiaikainen orgaaninen kaupunkirakenne syntyi ilman yhtenäistä suunnitelmaa, vaikka rakentamista 
säädeltiin esimerkiksi kaupungin paloturvallisuuden parantamiseksi jo melko varhain. Kaupunkirakenne 
muodostui tiiviiksi etenkin puolustuksellisista syistä. Näin myös koko kaupunki oli tavoitettavissa helposti jalan.
Pientä, muurien ympäröimää aluetta oli helppoa puolustaa ulkopuolisia uhkia vastaan. Vasta 1500-luvulta 
alkaen kaupunkirakentaminen laajeni suuremmissa määrin muurien ulkopuolelle, malmeiksi kutsutuille 
alueille Stadsholmenin saaren pohjois- ja eteläpuolelle (kuva 17; Kallstenius 2010, 20.)
Suurvalta-ajan Tukholma kasvaa malmeille
1600-luvulla kaupungin väestö kasvoi vauhdilla ja Tukholmasta kehittyi eurooppalaisen suurvallan pää-
kaupunki (Ericson 2001, 98–100). Vuosisadan alussa kaupungissa oli vielä alle 10 000 asukasta, mutta ennen 
vuosisadan loppua Tukholman väkiluku ylitti jo 60 000 asukkaan rajan.
1630-luvulla Södermalmin ja Norrmalmin alueet liitettiin Tukholman kaupunkiin ja kaavoitettiin 
(Johansson 1987, 72–73). Renessanssin kaupunkirakentamisideaalien mukaisesti kaupunkirakenteen ke-
hittämisessä pyrittiin selkeyteen ja säännönmukaisuuteen. Tuolloin luotu ruutukaava ja katuverkko ovat 
säilyneet malmien kaupunkirakenteen perustana nykypäivään asti.
Esiteollinen kaupunki ja hitaan kasvun aika
1700-luvulla Ruotsin asema suurvaltana alkoi hiipua. Tukholmassa levisi tuhoisa rutto, joka hidasti väki-
luvun kasvua. Vuonna 1723 kaupunkia koetteli myös laaja tulipalo. Palo johti uuden rakennusjärjestyksen 
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Kuva 17.  Näkymä Norrmalmilta kohti kuninkaanlinnaa 1550–1560-luvulla.
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ja paloturvallisuusmääräysten laatimiseen (Johansson 1987, 104–105). 1700-luvun puolivälissä kaupungissa 
oli ruton, tulipalojen ja koleraepidemian jälkeen edelleen vain noin 60 000 asukasta.
Kaupunkien väestö kasvoi aina 1860-luvulle asti varsin hitaasti. 1800-luvun alussa Ruotsissa oli vain 
kolme yli 10 000 asukkaan kaupunkia: Tukholma, Göteborg ja Karlskrona (ibid., 127). Vielä 1800-luvun 
puolivälissä Stadsholmen oli Tukholman ainut tiiviiksi kivikaupungiksi rakentunut osa. 
Teollistuva Tukholma (1850–1900)
Teollistuminen ja kaupunkiköyhälistön synty
Teollistumisen voimakas eteneminen 1800-luvun jälkipuoliskolla vauhditti Tukholman kasvua (Johansson 
1987, 128). Käsityöläisyyteen pohjautuva tuotanto korvautui varsinkin 1850-luvulta lähtien entistä enemmän 
teollisella massatuotannolla. Uudet tehtaat tarvitsivat entistä suurempia tontteja, joita oli tarjolla etenkin 
malmien alueilla. Osa teollisuuslaitoksista perustettiin myös varsinaisen kaupunkialueen ulkopuolelle, 
koska maa oli halvempaa eikä kaupunki säädellyt rakentamista.
Elinkeinorakenteen muutos loi kaupunkiin myös uudenlaisen, nopeasti kasvavan työväenluokan. Kau-
punki saavutti 100 000 asukkaan väkiluvun 1850-luvulla. Asunnoista oli huutava pula, ja kaupunkiköyhä-
listön elinolot 1800-luvun Tukholmassa olivat heikot. 1800-luvun jälkipuoliskolla moni ruotsalainen lähti 
etsimään parempaa toimeentuloa myös Atlantin toiselta puolen. Amerikkaan suuntautuneen siirtolaisuuden 
vahvinta aikaa oli 1880-luku (Ericson 2001, 101).
Kaupunkiuudistus toi bulevardit
Tukholman 1800-luvun jälkipuoliskon suurilla uudistussuunnitelmilla tavoiteltiin kaupungin terveysolojen 
parantamista ja kaupunkikuvan uudistamista. Kaupungista kehitettiin uudenaikaista eurooppalaista pääkau-
punkia Pariisin, Wienin ja muiden suurkaupunkien tarjoamien esimerkkien innoittamana (Hall 1999, 99–100).
1860-luvulla valmisteltiin jopa esitys Stadsholmenin keskiaikaisen kaupungin uudelleenrakentamisesta 
säännölliseksi korttelikaupungiksi (Schönbeck 1994, 135). Esitystä perusteltiin sekä hygieniaan että este-
tiikkaan liittyvillä seikoilla. Myös malmien alueille kaavailtiin suuria uudistuksia. Lindhagenin komitean 
ehdotus (kuva 18) vuodelta 1866 esitti Haussmannin Pariisin hengessä monumentaalisen esplanadijärjes-
telmän ja puistoverkoston luomista kaupungin kasvun perustaksi.
Kuva 18.  Lindhagenin komitean suunnitelma vuodelta 1866 on yksi Tukholman kehitykseen voimakkaimmin  
vaikuttaneista kaupunkisuunnitelmista.
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Lindhagenin suunnitelmassa lähdettiin silti edelleen ajatuksesta, että Stadsholmen saari säilyisi kau-
pungin toiminnallisena keskustana (Hall 1999, 129). Viimeistään 1900-luvun alkuun mennessä ydinkes-
kusta siirtyi kuitenkin pohjoisen Norrmalmin puolelle, mihin useat pankit, pääkonttorit ja liikkeet olivat 
sijoittuneet jo aiemminkin.
Stadsholmenin vanha kaupunki säästyi, eikä Lindhagenin suunnitelmakaan toteutunut aivan sellaise-
naan. 1870-luvun kuluessa katuverkon kehityksen suurista linjoista saatiin vihdoin päätettyä, ja kaupun-
kiin toteutettiin vuosisadan vaihteen tuntumassa useita näyttäviä valtakatuja, esplanadeja ja bulevardeja 
(Hall 1999, 117–123). Myös rakennustoiminta etenkin kivikaupungin laajentumisalueilla Kungsholmenissa, 
Norrmalmilla, Östermalmilla ja Södermalmilla oli vuosisadan lopulla vilkasta.
Rauteteitä, höyrylaivoja ja huvilayhdyskuntia  
Höyryvoiman hyödyntäminen paransi yhteyksiä kaupungin lähiseudulle ja maan eri osiin. Ensimmäinen 
höyrylaivayhteys Tukholmasta avattiin vuonna 1818. Vuonna 1860 taas avautui rautatieyhteys Södertäl-
jeen. Yhteys oli osa Tukholman ja Göteborgin välistä päärataa, joka valmistui kahta vuotta myöhemmin. 
(Johansson 1987, 157–161.)
Tukholmaan rakennettiin myös useita lähiliikennettä palvelevia esikaupunkirautateitä. Edelleen lähi-
liikenteen käytössä olevat Roslagsbanan, Saltsjöbanan, Nynäsbanan sekä nyttemmin lakkautettu Norra 
Lidingöbanan valmistuivat kaikki vuosien 1885–1907 välillä (ibid., 161). Ratojen varsille muodostui useita 
huvilayhdyskuntia, joista tunnetuimpia lienevät K. A. Wallenbergin johdolla perustettu Saltsjöbaden ja 
Tukholman pohjoispuolelle sijoittuva yläluokkainen Djursholm.
Myös Sundbybergin esikaupunki muodostui pitkälti rautatieyhteyden varaan (ibid., 187). Yhdyskunnasta 




Teollisuus ja asutus laajenivat 1800–luvun lopulta alkaen monin paikoin kaupungin tullien ulkopuolelle. 
Vuonna 1908 Tukholmassa tehtiin periaatepäätös tavoitteesta liittää kaupunkia ympäröivät viisi itsenäistä 
pitäjää (Lidingö, Nacka, Brännkyrka, Bromma ja Solna) kauppaloineen ja yhdyskuntineen osaksi Tukholman 
kaupunkia (Johansson 1987, 355).
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Asialle oli kuitenkin herätty liian myöhään, eikä suhteellisen vahvaksi kasvaneiden naapureiden liitos 
keskuskaupunkiin onnistunut suunnitellussa laajuudessa (ibid., 357). Brännkyrka ja Bromma liitettiin 
Tukholmaan 1910-luvun kuluessa, mutta Lidingö, Nacka ja Solna jatkavat edelleen itsenäisinä. Toteutunut 
liitos kasvatti kuitenkin Tukholman kaupungin pinta-alan aiempaan verrattuna yli kolminkertaiseksi.
Raitioteitä ja puutarhakaupunkeja
Raitiotieliikenne Tukholmassa aloitettiin jo vuonna 1877, aluksi hevosvetoisena. Sähköraitiotieliikenne 
kaupungissa käynnistyi vuonna 1901, mikä mahdollisti linjojen ulottamisen myös pitkälle kantakaupungin 
ulkopuolelle (Ericson 2001, 174–175). Raitioteiden lisäksi linja-autojen paikallisliikenne alkoi kehittyä. 1940-lu-
vulta lähtien myös sähköllä kulkevilla johdinautoilla oli keskeinen osa Tukholman paikallisliikenteessä.
Puutarhakaupunkiaate eurooppalaisine esikuvineen vaikutti 1900-alkuvuosikymmeninä monien uusien 
esikaupunkien, kuten Enskeden ja Bromman, syntyyn (Rådberg 1994). Raitiotiet mahdollistivat esikau-
punkien tiiviit yhteydet kaupungin keskustaan ja loivat pohjan nauhamaisen joukkoliikennekaupungin 
rakenteen muotoutumiselle (kuva 19).
Aikakaudella Tukholmaan perustettiin myös useita siirtolapuutarhoja, joiden oli tarkoitus tarjota vir-
kistystä ja viljelymahdollisuuksia etenkin ahtaasti asuvalle työväenluokalle.
Työväen esikaupungit
Sundbybergin lisäksi etenkin raitioteiden palvelemista, suunnitelluista työväen esikaupungeista Aspud-
denista, Midsommarkransenista ja Råsundasta muodostui varsin kaupunkimaisia ja tiiviitä yhdyskuntia, 
jotka ovat säilyttäneet luonteensa hyvin aina nykypäivään asti.
Myös nykyisen kantakaupungin reunalle sijoittuva Liljeholmen kehittyi rautatien mukanaan tuomien 
konepajojen ja teollisuuden myötä vilkkaaksi yhdyskunnaksi (Johansson 1987, 226). Sekä Liljeholmeniin 
että muualle kaupungin rajojen ulkopuolelle syntyi vuosisadan vaihteen molemmin puolin myös täysin 
suunnittelematonta työväenasutusta.
Vapaaksi ruutukaavasta
1900-luvun alkuvuosikymmenten kansainvälisiä kaupunkisuunnitteluihanteita mukaillen Tukholman 
kaupunkirakentamisessa alettiin suosia entistä orgaanisempaa rakennetta, eikä kantakaupungin viimeisiä 
rakentamattomia osia, esimerkiksi Vasastanin Röda bergeniä, rakennettu enää tiukkaan ruutukaavaan. 
Myös asumiseen liittyvät sosiaaliset kysymykset nousivat entistä voimakkaammin yhteiskunnalliseen 
keskusteluun (Johansson 1987, 321).
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1930-luvun alussa Tukholmassa tapahtui funktionalismin läpimurto (Ericson 2001, 74). Kaupunkia py-
rittiin uudistamaan entistä valoisammaksi ja väljemmäksi, ideaalina toimi ajatus rakennuksista puistossa. 
Edustavia esimerkkejä Tukholman funktionalistisesta kaupunkisuunnittelusta tarjoavat 1930-luvun kan-
takaupungin laajennusalueet Gärdet sekä Kungsholmenin länsiosan Kristineberg ja Fredhäll. 
Funktionalistisista lamellitaloista tuli yleisin talotyyppi myös 1930-luvun esikaupunkialueilla, kuten 
Hammarbyhöjdenissä ja Tranebergissä, joissa rakentaminen oli vielä hieman kantakaupungin alueita väl-
jempää. 1930-luvulla kaupungin tullien ulkopuolisen esikaupunkiväestön määrä myös ylitti ensimmäisen 
kerran Tukholman kantakaupungin väkiluvun (ibid.).
Metron, autoistumisen ja lähiörakentamisen kausi (1945–1975) 
Seudullisen metrokaupungin rakentaminen alkaa
Toisen maailmansodan jälkeiselle aikakaudelle leimallista oli ruotsalaisen, vahvasti sosialidemokratiaan 
tukeutuvan hyvinvointivaltion rakentaminen. Väestö kasvoi Tukholman seudulla 1940–1960-luvuilla hyvin 
nopeasti. Vuonna 1947 kaupunki osti yksityisen Svenska Bostader -rakennusyrityksen, jonka avulla julkista 
asuntotuotantoa pyrittiin vauhdittamaan. Kaupungissa toimi myös muita yleishyödyllisiä rakennusyhtiöitä, 
joista etenkin osuuskuntamallinen HSB nousi keskeiseen rooliin asuntopulan ratkaisemisessa. (Johansson 
1987, 486.)
Kaupunki oli hankkinut jo 1900-alkuvuosikymmeninä haltuunsa suuria maa-alueita etäältä keskustasta, 
osin myös omien rajojensa ulkopuolelta. Keskustelu metron rakentamisesta kaupunkiin voimistui toisen 
maailmansodan jälkeen. Metro nähtiin välineenä, jonka avulla hankittuja alueita saatiin hyödynnettyä 
tehokkaaseen asuntotuotantoon (ibid., 505; kuva 20).
Södermalmin läpi pohjois–eteläsuunnassa liikennöivät raitiotielinjat olivat kulkeneet jo 1930-luvulta 
lähitien tunnelissa, ja periaatepäätös varsinaisen metroverkoston toteuttamisesta tehtiin vuonna 1941 (ibid., 
539). Ensimmäinen varsinaisilla metrojunilla liikennöitävä osuus Slussen–Hökarängen valmistui vuonna 
1950, ja suurin osa ensimmäisen ns. vihreän linjan haaroista avautui liikenteelle vuoteen 1960 mennessä. 
Lähes nykyisen laajuutensa Tukholman metroverkko saavutti 1970-luvun lopulla.
Raitiotieliikenne Tukholmassa lakkautettiin oikeanpuoleiseen liikenteeseen siirtymisen yhteydessä 
vuonna 1967. Tämän jälkeen raitiovaunuilla liikennöitiin ainoastaan metron liityntälinjoina toimivia 
Kuva 19.  Ote Tukholman raitiotieyhtiön vuoden 1946 linjakartasta.  Raitiotielinjat on kuvattu sinisellä.  Monet linjoista  
jatkuivat esikaupunkialueilla lähes yhtä pitkälle kuin nykyiset metrolinjat.
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Nockebybanaa ja Lidingöbanaa, jotka eivät olleet yhteydessä kaupungin keskustaan. Samana vuonna Tuk-
holman raitiotieyhtiön pohjalle perustettiin seudullinen AB Storstockholms Lokaltrafik (SL), joka vastasi 
niin seudun metro-, lähijuna- kuin linja-autoliikenteestäkin. (Ericson 2001, 174–176.)
Vuodesta 1971 lähtien Tukholma ja seudun muut kunnat ovat muodostaneet myös yhteisen maakäräjä-
kunnan (Stockholms läns landsting), joka vastaa yhteisesti muun muassa julkisesta terveydenhuollosta ja 
liikenne- ja aluesuunnittelusta (Ahlberg & Johnson 2006, 93).
ABC-kaupungeista miljoonaohjelmaan
Tukholman metrokaupunginosien kehityksen kannalta keskeisessä vuoden 1952 yleiskaavassa varaudut-
tiin huomattavaan väestönkasvuun tulevien vuosikymmenten aikana. Kasvun sijoittamiseksi esitettiin 
10 000–15 000 asukkaan satelliittikaupunkeihin perustuvaa helminauhamaista, raideverkon varaan 
muodostettavaa rakennetta (Hall 2002, 337). Suunnitelma perustui ajatukseen palveluvarustukseltaan 
eritasoisista naapurustoyksiköistä, jotka järjestyvät hierarkkisesti suhteessa toisiinsa. Jokaiselle uudelle 
kaupunginosalle suunniteltiin oma paikallinen keskuksensa, minkä lisäksi kutakin kaupunginosaryhmää 
palveli suurempi aluekeskus (Pass 1973, 93–96). Liikennesuunnittelussa painotettiin jalankulun ja pyöräilyn 
erottamista omille, autoliikenteestä eriytetyille reiteille ja jalankulkualueille.
Ensimmäiset uudet metrokaupunginosat, kaupungin eteläpuolelle sijoittuvat Björkhagen, Gubbängen 
ja Hökarängen, toteutettiin jo 1940- ja 1950-lukujen taitteessa (Johansson 1987, 541–542). Varhaisista sa-
telliittikaupungeista tunnetuimmiksi ovat kuitenkin muodostuneet ABC-periaatteeseen (arbete, bostad, 
centrum) perustuvat alueet, joista leimallisimpia ovat 1950-luvun kuluessa omia kaupunginosaryhmiään 
palveleviksi keskuksiksi toteutetut Vällingby ja Farsta.
Ruotsalaisten ABC-kaupunkien keskeisenä tavoitteena oli, että uusista kaupunginosista ei muodostuisi 
nukkumalähiöitä, vaan ainakin osittain työpaikka- ja palveluomavaraisia yksiköitä. Tukholman varhaisten 
ABC-kaupunkien ytimenä toimii metroaseman ympärille levittäytyvä jalankulkualue, jonka yhteyteen on 
sijoittunut runsaasti palveluita. Työpaikkoja uusiin keskuksiin ei kuitenkaan aivan suunnitellussa laajuu-
dessa muodostunut (Kallstenius 2010, 167).
ABC-kaupungit eivät vielä riittäneet ratkaisemaan nopeasti kasvavaa kaupunkiseutua koetellutta pulaa 
asunnoista. Vuonna 1959 hyväksyttiin Lex Bollmoraksi kutsuttu laki, jonka myötä Tukholma pystyi toteut-
tamaan asuntotuotantoa omistamilleen maille myös kaupungin rajojen ulkopuolella (Sidenbladh 1998, 
Kuva 20.  Vuoden 1965 metrosuunnitelmassa hahmotellaan tulevaa metroverkkoa.  Suurin osa katkoviivalla merkityistä 
osuuksista on jäänyt toteutumatta.
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76). Lainmuutoksen jälkeen, 1960-luvun taitteessa, ydinkaupungin väkiluku kääntyikin jopa 20 vuodeksi 
laskuun (kuva 21). Tällä kaudella seudun kasvu sijoittui ympäröivien kuntien alueelle.
Vuonna 1965 Ruotsin eduskunta päätti seuraavaa kymmentä vuotta koskevasta asuntotuotanto-ohjelmasta, 
jolla pyrittiin ratkaisemaan lopullisesti Ruotsin kaupunkeja vaivannut pula asunnoista. Tavoitteena oli 
tuottaa vuosina 1965–1974 yhteensä miljoona uutta asuntoa, mikä myös toteutui (Hall 2002, 335). Suuri osa 
miljoonaohjelman aikana toteutetusta asuntotuotannosta sijoittui kerrostalolähiöihin kaupunkien laitamille, 
Tukholmassa ensisijaisesti vuoden 1952 yleiskaavan mukaisesti metroratojen varsille.
1960-luvun kuluessa Tukholmaan toteutettiin useita uusia satelliittikaupunkeja. Keskeisiä tämän ajan 
rakentamiskohteita kaupungissa olivat muun muassa Etelä-Tukholman Skärholmen, Tenstan ja Rinkebyn 
lähiöt Tukholman luoteisosissa sekä Täbyn aluekeskus Tukholman pohjoispuolella. Seudulliseksi keskuk-
seksi rakennettua Skärholmenia on toisinaan pidetty myöhäisempänä sovellutuksena ABC-kaupungin 
ideasta (Johansson 1987, 552), kun taas monista muista 1960-luvun kerrostaloalueista on muodostunut 
lähes puhtaita nukkumalähiöitä.
Kuva 21.  1960-luvulla Tukholman kaupungin väkiluku kääntyi laskuun.  Kasvu suuntautui entistä voimakkaammin seudun 
muihin kuntiin.
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Luoteis-Tukholman merkittävimmän työpaikkakeskittymän Kistan sekä läheisten Husbyn ja Akallan 
lähiöiden rakentaminen ajoittui 1970-luvulle (ibid., 597). Alueet toteutettiin läheisten Rinkebyn ja Tenstan 
tapaan hyvin tiiviinä, metroratoja seurailevina nauhakaupunkeina. Lähiörakentaminen jatkui 1970-luvulla 
vilkkaana myös seudun muissa osissa, Tukholman kaupunkialueen ulkopuolella.
Moderni autokaupunki ja keskustan saneeraus 
Toisen maailmansodan jälkeen kaupunki autoistui ennennäkemättömällä vauhdilla. Norrmalmille siirty-
nyttä keskustaa uudistettiin 1950-luvulta lähtien voimakkaasti vuonna 1945 hyväksytyn saneeraussuun-
nitelman mukaisesti. Uudistuksilla pyrittiin raivaamaan tilaa kasvavalle autoliikenteelle sekä tuottamaan 
uutta liike- ja toimistotilaa kaupungin ytimeen (Hall 1999, 143–144).
Slussenin jo 1930-luvulla toteutettu eritasoliittymä oli ensimmäisiä suuria, autoilua palvelevia rakenteita 
Tukholmassa. Vuoden 1960 liikennesuunnitelmassa varauduttiin jo huomattavan 6–8-kaistaisten moottori-
teiden verkoston rakentamiseen kaupunkiin ja sen ympäristöön (Johansson 1987, 503). Keskustassa 1960-lu-
vun uudistukset näkyivät muun muassa Norrmalmin eteläosan alittavan Klaratunnelin rakentamisena. 
Rakennustöiden tieltä purettiin useita keskustakortteleita (Hall 1999, 167).
Kasvaneen liikenteen infrastruktuurin lisäksi Tukholman keskustassa yhden näkyvimmistä moder-
nistisen kauden maamerkeistä muodostavat viisi 19-kerroksista toimistorakennusta (kuva 21), jotka ra-
kennettiin vuosina 1955–1966 Högtorgetin ja samassa yhteydessä toteutetun Sergelin torin välille. Myös 
kahteen tasoon toteutettu Sergelin tori kuvastaa hyvin aikansa periaatetta jalankulku- ja autoliikenteen 
rakenteellisesta erottelusta.
Myös lentoliikenne kasvoi toisen maailmansodan jälkeisinä vuosikymmeninä vauhdilla. Tukholman 
keskustan lähelle Brommaan vuonna 1936 rakennettu lentoasema ei enää riittänyt kasvavan lentoliikenteen 
tarpeisiin. Uusi Arlandan lentoasema vihittiin käyttöön vuonna 1962. Se sijoittui 42 kilometrin etäisyydel-
le Tukholman keskustasta, Tukholman ja Uppsalan välisen käytävän varrelle. Lentokentän tuntumaan, 
pohjoisen pääradan varrelle, kasvoi nopeassa tahdissa myös uusi lentokenttäkaupunki Märsta. (Claesson 
1998, 225.) 
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Kuva 22.  Sergelin torin ja Högtorgetin välille rakennetut tornitalot tunnetaan nimellä Hötorgsskraporna.  David Helldénin 
perspektiivikuva on vuodelta 1952.
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Kohti metropolimaista verkostoitumista (1975–2000) 
Katujen ja aukioiden renessanssi 
Miljoonaohjelman aikana Tukholman eri osissa toteutettu rationaalinen asuntotuotanto oli herättänyt 
voimakasta kritiikkiä jo 1960-luvulta lähtien. Monia uusista kaupunginosista ei pidetty mittakaavaltaan, 
julkiselta ympäristöltään tai palveluiltaan houkuttelevina (Johansson 1987, 553–554).
1970-luvun loppupuolelta lähtien useiden uusien kerrostaloalueiden rakentamisessa tavoiteltiin ihmislä-
heisempää ympäristöä, pienempää mittakaavaa ja eri asumismuotojen sekoittamista. Jo 1970-luvun lopulla 
toteutettu Kistan eteläinen asuinalue tarjoaa varhaisen esimerkin modernismin jälkeisistä tukholmalaisista 
asuinalueista (Westman & Sviestins 1998, 162–164).
Tukholman tunnetuin postmoderni kaupunginosa on esikaupunkisijainnistaan huolimatta perinteiseksi 
korttelikaupungiksi rakennettu Skarpnäck. 1980-luvulla rakennetun alueen palvelut on sijoitettu kauppa-
keskuksen sijaan kaupunginosan pääkadun varrelle, missä sijaitsee myös 1990-luvulla avattu metroasema. 
Alueen katutilat ja aukiot ovat ihmisen mittakaavassa ja huolellisesti rajattuja.  
Kistasta kansainvälisesti merkittävä IT-alan keskittymä 
Tukholman Kistan keskus- ja työpaikka-alueen kehitys oli alkanut jo 1970-luvulla, jolloin myös keskusta 
palveleva metroasema, aseman yhteyteen sijoittuvan suuren kauppakeskuksen ensimmäinen vaihe sekä 
alueen ensimmäiset asuinkerrostalot valmistuivat.
Keskeinen tekijä Kistan teknologiakeskittymän muodostumisessa oli matkapuhelinyhtiö Ericssonin 
sijoittuminen alueelle vuonna 1976. Tämän jälkeen Kistaan on perustettu muun muassa IBM:n, Nokian, 
Applen, Microsoftin ja muiden IT- yritysten toimipisteitä sekä alan yliopistokoulutusta ja tutkimusta 
(Kallstenius 2010, 192). 1990-luvun alussa alueella työskenteli jo yli 20 000 ihmistä, ja Kista oli lunastanut 
paikkansa yhtenä Pohjois-Euroopan merkittävimmistä IT-alan keskittymistä (kuva 23).
Korttelikaupunki täydentyy ja laajenee
Myös kantakaupunki sai 1980-luvulla täydennystä. Ensimmäinen huomattava täydennysrakennusalue 
sijoittui Södermalmille. Kaupunginosan keskeltä vapautui huomattavasti uutta rakennusmaata, kun 
Tukholman eteläisen rautatieaseman ratapiha muutti kauemmaksi keskustasta. Vapautuneelle alueelle 
rakennettiin uusi rautatieasema, puisto ja kaupunkikortteleita, jotka loivat omaleimaisen kerrostumansa 
Tukholman kantakaupunkiin (Westman & Sviestins 1998, 170–177).
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Myöhemmin kantakaupungin rakennetta ovat täydentäneet myös uusurbanististen periaatteiden mukaan 
toteutettu S:t Eriksområdet Kungsholmenilla sekä Gärdetin funkiskaupunginosan 1990-luvulla toteutettu 
laajennus. 1990-luvun kuluessa tiivis kaupunkirakentaminen laajeni Södermalmilta etelään, kun entiselle 
teollisuusalueelle sijoittuneen Hammarby Sjöstadin rakennustyöt käynnistyivät. Läheiseen Johanneshofin 
kaupunginosaan oli rakennettu jo vuoden 1989 jääkiekon maailmanmestaruuskilpailuja varten näyttävä 
Globenin areena, josta muodostui kaupungin merkittävin urheilu- ja tapahtumakeskus sekä merkittävä 
maamerkki kantakaupungin eteläiselle reunalle (Kallstenius 2010, 251).
Dennis-paketti määrittää tulevaisuuden liikennehankkeet
Ruotsin keskuspankin johtaja Bengt Dennis oli saanut vuonna 1990 tehtäväkseen neuvotella suurimpien 
puolueiden kanssa sopimuksen Tukholman kaupunkiseudun tulevaisuuden kannalta merkittävistä hank-
keista, joilla oli tarkoitus vastata kasvavan liikenteen tarpeisiin (Söderlind 1998, 145). Sopimus sosialide-
mokraattien, maltillisen kokoomuksen ja kansanpuolueen syntyi vuonna 1992.
Investointiohjelma seuraavaksi 15 vuodeksi sisälsi monia merkittäviä liikennehankkeita, kuten Tukholman 
sisemmän ja ulomman kehätien sekä kehäraitiotielinja Tvärbanan (Claesson 1998, 222–223). Tavoitteena oli 
vähentää autoliikennettä kaupungin keskustassa ja saada siirrettyä matkoja joukkoliikenteeseen ja kehä-
teille. Ohjelman myötä alkoi myös kaupungin ruuhkamaksujärjestelmän valmistelu.
Dennis-pakettiin sisältyneet moottoritiehankkeet herättivät vastustusta erityisesti ympäristöväen, vih-
reiden ja vasemmiston keskuudessa. Hallitus päätti kumota alkuperäisen investointiohjelman vuonna 1997, 
mikä vaikutti etenkin kehäteiden toteutukseen (ibid., 224). Sisemmän kehätien itäisestä, meren alittavasta 
osuudesta luovuttiin ja ulomman kehätien toteutus siirrettiin kauemmaksi tulevaisuuteen.
Tukholman viimeaikainen kaupunkikehitys
Alueiden väliset sosiaaliset erot kasvavat
Tukholman kaupunkiseudun sosiaalinen rakenne on muuttunut merkittävästi viimeisten muutaman 
vuosikymmenen aikana. Vielä 1970-luvulla Tukholman kantakaupunki ja monet sitä ympäröivät työväen 
esikaupungit olivat suurelta osin matalan tulotason aluetta. Samaan aikaan kun näiden alueiden arvostus 
on kasvanut, ovat monet 1950–1970-luvuilla toteutetut lähiöt eriytyneet väestön tulotason ja etnisen taustan 
perusteella muusta kaupungista (Lilja & Pemer 2010, 17).
Maahanmuutto Ruotsiin voimistui toisen maailmansodan jälkeen. 1940–1960-luvuilla suuren osan 
maahanmuutosta muodostivat parempien työmahdollisuuksien perässä Ruotsiin muuttaneet suomalaiset. 
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Kuva 23.  Tukholman Kistasta on muodostunut yksi pohjoismaiden merkittävimmistä IT-alan keskittymistä.   
Kuva Kistan keskustasta kohti Victoria-tornihotellia kesällä 2012.
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1970-luvulta lähtien selvä enemmistö maahanmuutosta on liittynyt pakolaisuuteen. Ruotsiin on muutta-
nut huomattavasti väestöä entisen Jugoslavian alueelta sekä esimerkiksi Irakista ja Iranista. Segregaation 
vastaisista pyrkimyksistä huolimatta maahanmuuttajataustainen väestö on keskittynyt pitkälti tietyille 
asuinalueille Ruotsin suurimmilla kaupunkiseuduilla. (Hårsman 2006.)
Tukholman läänin asukkaista hieman yli 450 000 on syntynyt ulkomailla. Lisäksi ulkomaalaistaustaisiksi 
tilastoidaan henkilöt, joiden molemmat vanhemmat ovat syntyneet Ruotsin ulkopuolella. Ulkomaalaistaus-
taisen väestön määrä Tukholman läänissä on yhteensä noin 600 000, joka muodostaa noin 30 prosenttia 
läänin väestöstä (ODB 2011).
Mediassa on käyty kiivasta keskustelua kaupungin maahanmuuttajalähiöistä ja sosiaalisesta segregaa-
tiosta (kuva 24). Tukholman luoteisosissa Rinkebyn, Tenstan ja Husbyn alueilla maahanmuuttajataustaisen 
väestön osuus on noin 90 %. Seudun eteläisissä osissa maahanmuuttajaväestöä on keskittynyt etenkin 
miljoonaohjelman aikaan rakennettuihin Skärholmenin, Fittjan ja Norsborgin lähiöihin sekä Södertäljen 
kaupunkiin (ODB 2011). 
Uusi kantakaupunki rakentuu raitioteiden varaan
Lähes kaikki 2000-luvun merkittävät kantakaupungin laajentumisalueet ovat sijoittuneet vesistöjen äärelle. 
Noin 25 000 asukkaan Hammarby Sjöstadin kaupunginosa on ollut alkaneen vuosituhannen merkittävin 
kaupunkikehitysprojekti Tukholmassa. Muita kantakaupungin merkittäviä laajentumisalueita ovat olleet 
Liljeholmen kaupunginosa ja Kungsholmenin saaren länsiosa.
Suuri osa kantakaupungin laajennusalueista sijaitsee vuonna 2000 ensimmäisiltä osuuksiltaan avatun 
kehäraitiotielinja Tvärbanan reitin varrella. Moderni raitiotie sitoo yhteen niin Hammarby Sjöstadin, 
Globenin ja Gullmarsplanin alueen, Liljeholmenin ja Alvikin, jotka ovat kaikki kaupungin keskeisten 
kehittämisalueiden joukossa. Syksyllä 2013 avautui myös linjan laajennus Solnaan.
Raitiotiet tekevät uutta tulemista myös Tukholman ydinkeskustassa. Spårväg City -nimellä kulkeva hanke 
tähtää uuden, keskustan lävistävän raitiotielinjan rakentamiseen Ropstenin metroasemalta Kungsholme-
nin länsiosan uudisalueelle. Spårväg Cityn ensimmäinen vaihe välillä Sergelin tori–Djurgården avautui 
liikenteelle vuonna 2010.
Ruuhkamaksujärjestelmä ja keskustan kehätie 
Tukholman ruuhkamaksujärjestelmän käyttöönotto alkoi kokeilulla vuonna 2006. Järjestelmällä tavoitel-
tiin kantakaupungin rajat ylittävien liikennemäärien laskua noin 10–15 prosentilla ja sitä kautta liikenteen 
sujuvoittamista (Eliasson 2008, 396). Jo ennen varsinaisen ruuhkamaksukokeilun alkua joukkoliikenteen 
kapasiteettia oli nostettu etenkin ympäryskuntiin suuntautuvilla uusilla bussilinjoilla.  
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Kuva 24.  Suuri osa Tukholman seudun ulkomaalaistaustaisesta väestöstä on keskittynyt suuriin, miljoonaohjelman aikana  
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Kuva 25.  Tukholman kaupunkipyöräjärjestelmä helpottaa liikkumista keskustan tuntumassa.
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Maksu perittiin kaupungin ydinkeskustaa 3–5 kilometrin säteellä ympäröivälle vyöhykkeelle saapumi-
sesta ja sieltä poistumisesta. Ruuhkamaksut olivat käytössä arkisin klo. 6:30–18:30, jolloin maksuvyöhykkeen 
rajan ylitys maksoi ajankohdasta riippuen 10–20 kruunua, eli noin 1–2 euroa. Tulliasemia oli kaupungin 
kaikilla sisääntuloväylillä, ja tullin ohittaneet ajoneuvot rekisteröitiin rekisterikilvistä automaattisesti 
otettujen valokuvien perusteella.
Ruuhkamaksut rauhoittivat keskustan autoliikennettä jopa tavoitetta enemmän (Stockholms stad 2006, 
4–6). Maksuvyöhykkeen rajan arkisin ylittävä liikenne laski 22 prosenttia, kun taas Tukholman keskustan 
kiertävällä kehätiellä liikennemäärät kasvoivat jonkin verran. Keskustakaupan myyntiin ruuhkamaksut 
eivät ole vaikuttaneet (Daunfeldt ym. 2009).
Järjestelmän kannatus seudun asukkaiden keskuudessa kasvoi huomattavasti kokeilun aikana (Eliasson 
2008, 402–403). Ruuhkamaksujärjestelmä vakinaistettiin vuonna 2007 kaupungissa ja osassa ympäryskuntia 
käytyjen kansanäänestysten jälkeen. Maksun vakinaistamisen jälkeen keskustaan suuntautuvia automatkoja 
on tehty aamun ruuhkatuntien aikana noin 10 000 vähemmän kuin ennen maksujen käyttönottoa (RUFS 
2010, 47). Joukkoliikenteeseen näistä matkoista on siirtynyt noin 8000.
2000-luvulla Tukholma investoi voimakkaasti myös teihin ja toteutti puuttuvia osia kantakaupunkia 
kiertävästä moottoritiekehästä. Pääosin tunnelissa kulkeva, eteläinen Södra länken avautui liikenteelle 
vuonna 2004. Pohjoisen Norra länkenin taas on suunniteltu valmistuvan vuonna 2015. 
Tukholmasta kehittyy pyöräilyn mallikaupunki
Pyöräilijöiden määrä on kasvanut Tukholmassa nopeasti 1990-luvulta lähtien. Voimakkainta kasvu on 
ollut vuoden 1998 pyöräilysuunnitelman ja siihen liittyvien infrastruktuurihankkeiden valmistumisen 
jälkeen. Vuoden 1998 kunnallisvaaleissa kaupungin poliittiset voimasuhteet muuttuivat merkittävästi, ja 
pyöräilyn edistämisen vuotuista budjettia kasvatettiin noin 200 000 euroa vastaavasta summasta lähes 6,5 
miljoonaan euroon. (Vaismaa ym. 2011, 40–41.)
Tukholmassa pyöräliikenteen suunnittelussa on sovellettu nykyaikaisia eurooppalaisia käytäntöjä. 
Kantakaupungin pyöräilyverkko perustuu yksisuuntaisiin pyöräteihin ja -kaistoihin, joiden myötä pyörä-
liikenne rinnastuu ensisijaisesti ajoneuvoliikenteeseen. Pääreiteillä Tukholman kantakaupungin pyörätiet 
on erotettu yleensä sekä autoliikenteestä että jalankulusta tasoerolla. Keskeiset periaatteet pyöräliikenteen 
suunnittelusta on koottu julkaisuun Cykeln i staden (Trafikkontoret 2005). 
Tukholman kantakaupungin alueella on ollut vuodesta 2006 käytössä myös kaupungin ja mainosyhtiö 
Clear Channelin yhteistyönä toimiva kaupunkipyöräjärjestelmä (kuva 25). Pyörien lainaamiseen noin 
sadasta kaupunkipyörätelineestä voi käyttää esimerkiksi joukkoliikenteen matkakorttia.
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2.4  Yhteenveto kaupunkiseutujen kehityksestä
         Panu Söderström & Harry Schulman
Helsingistä ja Tukholmasta on kehittynyt pohjoismaisia suurkaupunkeja, joiden historiassa ja 
nykytilassa on nähtävissä useita yhteisiä piirteitä, mutta myös selviä eroavuuksia. Tukholmassa 
etenkin metroverkon kehitys on jäsentänyt kaupungin kasvua. Helsingin seudulla asemanseutujen 
lisäksi myös kehäteiden ja lentoaseman ympäristöt ovat korostuneet lähivuosikymmenien 
kehityksessä.
Keskeisistä suunnittelukysymyksistä molemmilla seuduilla on muodostunut yhä enemmän seudullisia, 
koko metropolialuetta koskevia. Kaupunkiseutuja onkin hahmotettu viime aikoina entistä yleisemmin 
verkostomaista, moninapaista vuorovaikutusta korostavien mallien ja teorioiden kautta. Myös molempien 
kaupunkien keskeisissä suunnitteludokumenteissa nojataan yhä voimakkaammin ajatukseen monikes-
kuksisuudesta ja verkostomaisesta aluerakenteesta, jonka ytiminä erilaiset kaupunkiseuduilla sijaitsevat 
keskukset toimivat (esim. WSP 2008; Promenadstaden 2010; RUFS 2010; KSV 2013a).
Oman haasteensa verkostokaupungissa luo henkilöauton kanssa kilpailukykyisten joukkoliikenneyhte-
yksien järjestäminen seudun eri keskusten ja alueiden välillä, kun läheskään kaikki matkat eivät jäsenny 
säteittäisesti perinteisen keskustan ja esikaupunkien välille. Poikittaisissa, nykyaikaisissa raitiotieyhteyksissä 
on nähty potentiaalia uudenlaisen rakenteen haltuunotossa, mistä hyvänä esimerkkinä toimii Tukholman 
2000-luvulla toteutettu kehäraitiotie Tvärbanan. Kehitettävää riittää edelleen myös perinteiseen keskustaan 
verrattuna usein yksipuolisten ja liikenteen dominoivien alakeskusten tai muiden kauppa- ja työpaikka-
keskittymien muovaamisessa jalankulkuympäristöltään korkeatasoisiksi noodeiksi.
Kuvan 26 diagrammissa on esitetty syys–talviarkea kuvaavat kulkutapajakaumat Helsingin ja Tukholman 
seutujen keskuskaupungeista sekä koko kaupunkiseutujen tasolta. Keskuskaupungin osalta jalankulun ja 
pyöräilyn yhteenlaskettu kulkutapaosuus näyttäytyy Tukholmassa noin neljä prosenttiyksikköä Helsinkiä 
korkeampana. Myös joukkoliikenteen osuus on Tukholmassa hieman Helsinkiä korkeampi, ja autoliikenteen 
vastaavasti matalampi. Koko seudun tasolla erot kulkutapojen jakaumissa ovat pienempiä.
Molemmissa kaupungeissa on alettu 1990–2000-luvuilla kehittää pyöräilyä entistä merkittävämmäksi 
liikkumisen vaihtoehdoksi myös kaupunkien keskustoissa. Tukholman esimerkki pyöräilyn infrastruk-
tuurin kehittämisessä osoittaa, että suuria muutoksia voidaan saada aikaan melko lyhyessä ajassa. Myös 
Helsingissä pyöräilyn kehittämisessä on otettu viime vuosina edistysaskeleita: ensimmäisiä yksisuuntaisia 
pyöräteitä ja -kaistoja on rakennettu keskustan pääkatujen reunoille ja vanhan satamaradan kuiluun on 
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Helsinki Tukholma
Kävely ja pyöräily Joukkoliikenne Auto
avattu keskustan läpäisevä, suosituksi muodostunut pyöräilyn pääväylä Baana. Tukholmassa keskustan 
liikkumisympäristöä on muovannut jalankululle ja pyöräilylle suotuisammaksi myös vuonna 2007 vaki-
naistettu tietulleihin perustuva ruuhkamaksujärjestelmä (esim. Stockholms stad 2006; Eliasson 2008). 
Myös sosiaaliset kysymykset nousevat esille kaupunkiseutuja vertailtaessa. Seutujen kaikki osat eivät 
ole kytkeytyneet tietoyhteiskunnan taloudellisiin verkostoihin yhtä sujuvasti kuin toiset. Tukholman 
seudulla on havaittavissa voimakkaita merkkejä sosiaalisesta ja etnisestä segregaatiosta. Etenkin monet 
Miljoonaohjelman aikaan, 1960–1970-luvuilla, rakennetut alueet ovat eriytyneet muun kaupunkiseudun 
kehityksestä. Maahanmuuttajataustainen väestö on keskittynyt vahvasti tietyille alueille, joiden sosiaalinen 
status on matala. Myös Helsingin seudulla on selviä viitteitä huono-osaisuuden keskittymisestä ja seudun 
eri osien epätasapainoisesta kehityksestä. Etnisen segregaation kannalta tilanne ei kuitenkaan ole samalla 
tasolla Tukholman kanssa. Pääkaupunkiseudun yksittäisillä asuinalueilla vieraskielisen väestön osuus on 
korkeimmillaankin noin 30 prosenttia, eli yhtä suuri kuin maahanmuuttajataustaisen väestön osuus on 
keskimäärin koko Tukholman seudulla.
Kuva 26.  Kulkutapajakauma Helsingin ja Tukholman seuduilla.  Helsingin tiedot kuvaavat syysarkea 2012, Tukholman  
talviarkea 2011.
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Tietolaatikko 1
Autoistumisen kehitys Helsingin ja Tukholman seuduilla
Autonomistus lähti toisen maailmansodan jälkeen sekä Suomessa että Ruotsissa nopeaan kasvuun. Suomessa 
kasvua kiihdytti edelleen vuonna 1963 toteutettu autokaupan vapauttaminen (Hankonen 1994, 279). Lisääntyvän 
autoliikenteen sovittamisesta kaupunkiin tuli määrittävä tekijä kaupunkisuunnittelussa ja kaupunkikeskustojen 
uudistuksissa niin Suomessa kuin Ruotsissakin, joka oli autoistumiskehityksessään vielä tähän aikaan selvästi 
Suomea edellä.
Kuvien 27 ja 28 diagrammeissa on esitetty Suomen ja Ruotsin sekä molempien maiden pääkaupunkien autoistu-
miskehitys vuodesta 1975 alkaen. Ruotsalaisilla oli vuonna 1975 käytettävissään keskimäärin yli 300 henkilöautoa 
tuhatta asukasta kohden, kun Suomessa määrä oli vain hieman yli 200. Tällöin myös autonomistus pääkaupun-
geissa, Helsingissä ja Tukholmassa, oli lähes samalla tasolla kummankin maan yleisen autoistumisen kanssa. Myö-
hemmin autoistuminen on joukkoliikennetarjonnaltaan monipuolisilla suurkaupunkialueilla hidastunut verrattuna 
koko maita koskeviin lukuihin. 
Helsinki saavutti ensimmäisen kerran Tukholman autoistumisasteen ennen 1990-luvun alun lamaa. Tällöin au-
toistumisen kasvu taittui tilapäisesti molemmissa maissa, kääntyäkseen taas vuosikymmenen puolivälin jälkeen 
kasvuun. 2000-luvun taitteessa autoistumisen kasvu Tukholman seudulla kuitenkin pysähtyi, ja tämänhetkiset 
autoistumisluvut niin kaupungin kuin lääninkin alueelta vastaavat edelleen vuoden 2000 tilannetta.
Suomessa tai Helsingin seudulla autonomistuksen kasvu ei ole taittunut vastaavalla tavalla, vaan rekisteröityjen 
henkilöautojen määrä suhteessa väestöön kasvaa edelleen. Vuodesta 2007 lähtien ajoneuvon on kuitenkin voinut 
ilmoittaa tilapäisesti pois liikennekäytöstä. Helsingissä liikennekäytössä oli vuoden 2012 lopussa 234 000 autoa, 
mikä vastaa 83 prosenttia rekisteröidyistä henkilöautoista (KSV 2013c). Liikennekäytössä olevia autoja Helsingis-
sä oli vuonna 2012 tuhatta asukasta kohti 342, kuusi prosenttia vähemmän kuin vuonna 2007.
Tukholman keskustaan suuntautuva ajoneuvoliikenne saavutti huippunsa vuosituhannen vaihteen tuntumassa. 
Keskustaliikenteen rauhoittumiseen ovat vaikuttaneet niin eteläisen kehätien avautuminen vuonna 2004 kuin 
myös vuonna 2007 pysyvästi käyttöön otetut ruuhkamaksut (Eliasson 2008, 398–399). Lisäksi jalankulun ja pyö-
räilyn asemaa keskustaliikenteessä on painotettu aiempaa enemmän.
Myös Helsingissä kantakaupungin rajat ylittävä autoliikenne on vähentynyt 2000-luvun aikana, kun taas liikenne 
esikaupunkialueilla on samanaikaisesti kasvanut (KSV 2013c). 
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Tukholma Tukholman lääni Koko Ruotsi
Kuva 27.  Henkilöautojen 
määrä tuhatta asukasta 
kohti Helsingissä ja Suo-
messa vuosina 1975–2010.
Kuva 28.  Henkilöautojen 
määrä tuhatta asukasta 
kohti Tukholmassa ja Ruot-
sissa vuosina 1975–2010.
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Raportin seuraavassa pääluvussa huomio keskittyy kaupunkirakenteeseen ja liikkumismahdollisuuk-
siin seutujen eri osissa. Luvussa esitellään malli kaupunkiseutujen jäsentymisestä erilaisiksi jalankulku-, 
joukkoliikenne- ja autovyöhykkeiksi sekä vertaillaan paikkatietoaineistoihin tukeutuen vyöhykkeiden 
nykytilaa ja kehitystä Helsingin ja Tukholman kaupunkiseuduilla. Myöhemmin raportissa pureudutaan 
tarkemmin myös monikeskuksisuuteen ja verkostokaupungin joukkoliikennejärjestelmän kehittämisen 
kannalta keskeisiin kysymyksiin.
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3.1  Vyöhykenäkökulma tutkimuksen ja suunnittelun jäsentäjänä
        Panu Söderström & Maija tiitu
Luvussa esitellään yhdyskuntarakenteen vyöhyketarkastelun taustaa ja käydään läpi eri 
vyöhykkeiden keskeiset ominaispiirteet. Lopuksi käsitellään vyöhykenäkökulman hyödyntämistä 
tutkimuksessa ja suunnittelussa ja luodaan katsaus aiempien Helsingin seutua koskevien 
tutkimusten tuloksiin.
Yhdyskuntarakenteen eheys vaikuttaa arjen liikkumistarpeisiin sekä mahdollisuuksiin käyttää eri kulku-
tapoja päivittäisillä matkoilla. Yhdyskuntarakennetta on useissa tutkimuksissa analysoitu vyöhykkeinä, 
joissa kaupunkiseutu on jaettu toiminnoiltaan monipuolisiksi jalankulkuvyöhykkeiksi, hyvin julkisilla 
liikennevälineillä saavutettaviksi joukkoliikennevyöhykkeiksi sekä näiden alueiden ulkopuolisiksi auto-
vyöhykkeiksi (Newman & Kenworthy 1996 & 1999; Kosonen 2007; Schulman & Jaakola 2009; Kanninen ym. 
2010). Yhdyskuntarakennetta ja sen muutoksia lähestytään tässä tutkimuksessa kaksitasoisen, keskusetäi-
syyteen perustuviin alueisiin ja taajamien vyöhykejakoon pohjautuvan jaottelun kautta.
Suomen ympäristökeskuksen ja Tampereen teknillisen yliopiston yhteistyönä toteutetussa Urban Zone 
-hankkeessa yhdyskuntarakenteen vyöhykkeisyyttä on tutkittu Suomen 34 suurimmalla kaupunkiseudul-
la (Ristimäki ym. 2011; Ristimäki ym. 2013). Helsingin seudun tarkasteluun ei kuitenkaan löydy Suomen 
muiden kaupunkiseutujen joukosta kooltaan ja toiminnalliselta rakenteeltaan sopivaa vertailukohtaa. 
Tämän tutkimushankkeen yhtenä tavoitteena onkin laajentaa vyöhyketarkastelua pohjoismaisten metro-
polialueiden analysointiin ja tarjota samalla uusia eväitä myös Helsingin seudun kehityksen tutkimiseen.
3 Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet 
metropolialueilla
Kuva 29.  1960-luvun asuntorakentamista Södermalmin eteläosissa Tukholmassa.
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Vyöhykepohjaisella tutkimuksella on tiiviit yhteydet Leo Kososen (2007, 2013) esittelemään kolmen 
kaupunkijärjestelmän malliin, jota on testattu jo pitkään käytännössä Kuopion kaupunkisuunnittelussa. 
Kolmen kaupunkijärjestelmän malli pohjautuu Peter Newmanin ja Jeffrey Kenworthyn käyttämään käsit-
teistöön, jossa kaupunkirakenne jaetaan rakenteellisten piirteiden ja liikkumismahdollisuuksien mukaan 
jalankulku-, joukkoliikenne ja autokaupunkiin (Newman & Kenworthy 1996 & 1999). Myös yhdyskunta-
rakenteen vyöhykejako voidaan yksinkertaistaa kolmeen perusluokkaan (kuva 30). 
Yhdyskuntarakenteen vyöhykemenetelmän avulla saadaan tuotettua uudenlaista tietoa kaupunkiseu-
tujen yhdyskuntarakenteen arviointiin ja suunnitteluun. Vyöhykeanalyysistä on tavoitteena kehittää suun-
nittelumenetelmä, jota voidaan soveltaa yhdyskuntarakenteen suunnittelussa niin kunnissa, maakuntien 
liitoissa kuin muissakin suunnittelu- ja asiantuntijaorganisaatioissa.
Kuva 30.  Yhdyskuntarakenteen jakautuminen jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeiksi.
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Kuva 31.  Keskustan jalankulkuvyöhykettä Helsingissä ja Tukholmassa.  Vyöhyke on tärkeä kaupan, työpaikkojen ja vapaa-
ajanvieton keskittymä, ja lisäksi myös merkittävä asuinalue.
Jalankulkuvyöhykkeet
Jalankulkuvyöhykkeillä päivittäisen liikkumisen mahdollisuudet ovat monipuolisia. Suuri osa matkoista 
kuljetaan jalan, sillä etäisyydet palveluihin ovat lyhyitä. On yleistä, että jalankulkuvyöhykkeiden asunto-
kunnista suurin osa ei omista autoa.
Keskustan jalankulkuvyöhyke on tiiviisti rakennettu, yhden–kahden kilometrin etäisyydelle kaupallisesta 
keskustasta ulottuva alue, jolla sijaitsee paljon työpaikkoja ja palveluita (kuva 31). Useissa kaupungeissa 
keskustan jalankulkuvyöhykkeen ytimen muodostavat kävelykadut. Joukkoliikennetarjonta keskustan 
jalankulkuvyöhykkeellä on varsinkin suurissa kaupungeissa erinomaista. Keskustan jalankulkuvyöhyke 
on rajattu sekä kaupunkiseutujen pääkeskuksille että alueiden pienemmille keskuksille.
Keskustan jalankulkuvyöhykettä ympäröi 1–3 kilometrin laajuinen keskustan reunavyöhyke. Vyöhykkeen 
laajuus vaihtelee kaupungin koon mukaan. Etenkin seutujen keskuskaupungeissa vyöhykkeen kaupunkira-
kenne on sekoittunutta ja joukkoliikenteen tarjonta monipuolista. Helsingissä keskustan reunavyöhykettä 
palvelee tiheä raitiotieverkko ja Tukholmassa vyöhykkeen ulkoreunaa kiertää poikittaisliikenteen pikarai-
tiotielinja Tvärbanan (kuva 32). Vyöhyke sijoittuu myös pyöräilyetäisyydelle keskustasta.
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Suurilla kaupunkiseuduilla pääkeskusta ympäröiville esikaupunkialueille sijoittuu palvelutarjonnaltaan 
ja työpaikkamääriltään merkittäviä alakeskuksia. Alakeskusten jalankulkuvyöhykkeet ovat säteeltään yh-
den kilometrin laajuisia alueita, joille sijoittuu runsaasti asumista, palveluita ja työpaikkoja. Alakeskusten 
ytimenä toimii usein kauppakeskus tai muu kaupan keskittymä (kuva 33).
 
Kuva 33.  Alakeskuksen jalankulkuvyöhykettä Helsingin Itäkeskuksessa ja Tukholman Vällingbyssä.  
Kuva 32.  Keskustan reunavyöhykkeelle sijoittuu Helsingissä ja Tukholmassa perinteisiä kaupunginosia.  2000-luvulla aluetta 
on molemmissa kaupungeissa laajennettu entisille satama-alueille.
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Joukkoliikennevyöhykkeet 
Joukkoliikennevyöhykkeet jaetaan edelleen palvelutason mukaan intensiivisiksi joukkoliikennevyöhykkeiksi 
(kuva 34) ja perustason joukkoliikennevyöhykkeiksi. Intensiivisellä joukkoliikennevyöhykkeellä matkus-
tamista ei tarvitse suunnitella kulkuvälineiden aikataulujen mukaan. Vyöhyke on erotettu perustasoisesta 
joukkoliikennevyöhykkeestä erilliseksi luokakseen suurten kaupunkien ydinalueilla.
Intensiiviselle joukkoliikennevyöhykkeelle sijoittuu usein tiivistä maankäyttöä ja matka-aika etenkin 
keskustan suuntaan on joukkoliikenteellä auton käyttöön verrattuna lyhyt. Tiheällä vuorovälillä kulkevien 
lähijuna- ja metroreittien varsille kehittyy usein asutuksen, työpaikkojen ja palveluiden keskittymiä, joista 
suurimmat ja monipuolisimmat määritellään alakeskuksiksi.
Perustasoisella joukkoliikennevyöhykkeellä joukkoliikenteen vuoroväli on alueen sijainnista riippuen 
maksimissaan 15 tai 30 minuuttia. Joukkoliikennevyöhykkeen asukastiheyden on oltava riittävä, jotta 
linjojen liikennöinti on kannattavaa.
Kuva 34.  Intensiivistä joukkoliikennettä palvelevat suurilla kaupunkiseuduilla usein metro- tai lähijunalinjat.  Kuvissa  
Skarpnäckin metroasema Tukholmassa ja lähijunaliikennettä Helsingin seudulla.
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Autovyöhykkeet
Autovyöhykkeen alueet sijaitsevat usein kaupunkiseutujen reunamilla (kuva 35). Autovyöhykkeellä jouk-
koliikenteen käyttö on harvinaista ja autonomistus suurta, sillä yleensä harvaan asutulla vyöhykkeellä 
joukkoliikenteen palvelutaso on heikko ja etäisyydet pitkiä. Ympäristön kannalta vyöhyke on ongelmallinen, 
koska pitkät autolla kuljettavat asiointi- ja työmatkat aiheuttavat hiilidioksidipäästöjä ja muuta ympäris-
tökuormitusta (esim. Ristimäki ym. 2011, 69–70). Liikenteen infrastruktuurin ja pysäköinnin vaatima laaja 
maankäyttö heikentää monin paikoin myös kaupunkiympäristön laatua (esim. Söderström 2012).
Suuri osa autovyöhykkeestä on väljäksi taajamaksi rakentunutta pientaloasutusta. Töihin, palveluihin 
ja harrastuksiin kuljetaan pääosin henkilöautolla. Taajama-alueille sijoittuvan autovyöhykkeen lisäksi 
arkiliikkuminen taajamien ulkopuolisilla alueilla perustuu lähes täysin henkilöauton käyttöön. 
Vyöhykemenetelmän soveltaminen tutkimuksessa ja suunnittelussa
Vyöhykemenetelmää on sovellettu Suomessa useissa tutkimus- ja suunnitteluhankkeissa. Mallin kehit-
täminen on tapahtunut tiiviissä yhteistyössä suurten kaupunkiseutujen toimijoiden kanssa, jotka voivat 
Kuva 35.  Asutus autovyöhykkeillä sijoittuu lähes poikkeuksetta pientaloihin.  Pysäköintikenttien ympäröimät kaupan  
suuryksiköt ovat myös autovyöhykkeelle tyypillistä rakennetta.
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hyödyntää menetelmää ja sen tarjoamia tuloksia suoraan omassa suunnittelutyössään (Schulman & Jaakola 
2009). Keskeisenä yhteistyöfoorumina on toiminut kaupunkiseutujen KARA-verkosto. Uudenmaan osalta 
vyöhyketarkastelua on sovellettu myös uuden vaihemaakuntakaavan pohjaksi laadittujen rakennemallien 
ja kaavan liikenteellisten vaikutusten arvioinnissa (Stenvall 2010; Stenvall & Jutila 2012).
Suomessa eri kaupunkiseuduille laadittujen vyöhykkeiden analysoinnissa on voitu hyödyntää tilasto-
tietojen lähteenä Suomen ympäristökeskuksen ylläpitämää yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmää 
(YKR). Järjestelmän kautta käytettävissä olevat tiedot väestön, työpaikkojen, kerrosalan ja muiden muuttu-
jien alueellisesta sijoittumisesta on voitu yhdistää paikkatieto-ohjelmistossa tehtyihin vyöhykerajauksiin.
Urban Zone -hankkeessa Suomen 34 suurimman kaupunkiseudun taajamiin on laadittu vyöhykkeet 
erikseen vuosien 1990 ja 2010 kaupunkirakenteen ja joukkoliikennetarjonnan mukaan. Yhdessä YKR-
järjestelmän 1980-luvulle ulottuvien aikasarjatietojen kanssa kaupunkien kehityksen paikkatietopohjainen 
analysoiminen on näin mahdollista lähes 30 vuoden aikajänteellä.
Tämän tutkimuksen kannalta aiemmin tehdyistä vyöhyketarkasteluista keskeisimpiä ovat Helsingin 
seutua koskevat tutkimukset, jotka toimivat osaltaan vertailuparina Tukholman kaupunkiseudun ana-
lyyseille. Seuraavassa laatikossa on esitelty lyhyesti Helsingin seudun vyöhykeanalyysien aiempia tuloksia 
ja niissä esille nousseita olennaisimpia teemoja.
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Tietolaatikko 2
Helsingin seudun vyöhykeanalyysien aiemmat tulokset 
Helsingin metropolialueen yhdyskuntarakenteen kehitystä tarkasteltiin Urban Zone -hankkeessa yhdyskunta-
rakenteen vyöhykkeiden ja etäisyysperusteisen aluejaon avulla, yhdistämällä aineistoon yhdyskuntarakenteen 
seurantajärjestelmän (YKR) tietoja vuosilta 1985–2010. Hankkeen ensimmäisessä vaiheessa (Ristimäki ym. 2011) 
tarkasteltiin yksinomaan Helsingin metropolialuetta. Toisessa vaiheessa (Ristimäki ym. 2013) tarkastelu laajen-
nettiin koskemaan kaikkia Suomen kaupunkiseutuja, mikä antoi mahdollisuuden verrata metropolialueen kehitys-
tä muiden Suomen kaupunkiseutujen kehitykseen.
Eriytyvä kehitys metropolin ydin- ja kehysalueilla
Tarkasteluajanjaksolla vuosina 1985–2010 kaupunkiseudun kehysalueilla tapahtui voimakasta yhdyskuntaraken-
teen hajautumista. Hajautuminen näkyi autovyöhykkeen pinta-alan merkittävänä kasvuna erityisesti Helsingin 
ulommalla kehysalueella. Kehitys on ollut eriytyvää Helsingin ydinalueiden ja kehysalueiden välillä: ydinalueilla 
autovyöhykkeellä asuvien osuus on pysynyt melko samana, noin 15 prosentissa, mutta kehysalueilla osuus on 
noussut hieman yli 20 prosentista yli 35 prosenttiin. Alueilla on tapahtunut haja-asutusalueiden taajamoitumista 
väljäksi autovyöhykkeeksi. 
Alueiden eriytyvä kehitys näkyy väestön sijoittumisen lisäksi myös autonomistuksessa. Helsingin sisemmän ja 
ulomman kehysalueen keskuksissa asuvista kotitalouksista joka neljäs omistaa kaksi tai useampia autoja, kun val-
takunnallinen keskiarvo tässä ryhmässä on 18 prosenttia. Kehysalueiden autovyöhykkeellä moniautoisten asun-
tokuntien osuus on Helsingin seudulla jopa 48 prosenttia. Osuus on suurempi kuin millään muulla suomalaisella 
kaupunkiseudulla.
Liikkumiskäyttäytymisessä suuria eroja metropolin eri alueiden välillä
Urban Zone -hankkeessa on tarkasteltu myös metropolialueen liikkumistottumuksia yhdistämällä HSL:n kerää-
män Helsingin seudun laajan henkilöliikennetutkimuksen tiedot vyöhykejakoon. Jalankulun ja pyöräilyn kannalta 
otollisimmaksi vyöhykkeeksi nousi Helsingin keskustan ja alakeskusten lisäksi ydinalueiden intensiivinen joukko-
liikennevyöhyke. Pyöräily korostui myös raideliikenteen kehysalueella sekä Hyvinkään ja Riihimäen ydinalueilla. 
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Tulokset viittaavat siihen, että hyvä joukkoliikenteen palvelutaso ja raideliikenneyhteydet vaikuttavat myös jalan-
kulun ja pyöräilyn yleisyyteen. 
Metropolialueella suurimmat erot alueiden ja vyöhykkeiden välillä olivat joukkoliikenteen käytössä ja päivittäises-
sä henkilöautosuoritteessa. Joukkoliikenteen rooli oli vahva ydinalueilla sekä raideliikenteen kehysalueella, jolla 
sen kulkutapaosuus oli kaikilla vyöhykkeillä yli 10 prosenttia. Ulomman kehysalueen suuret autonomistusluvut 
heijastuvat myös auton käyttöön: pisimmät henkilöautosuoritteet ajettiin tällä alueella. Ulommalta kehysalueelta 
käydään yleisesti töissä seudun ydinalueilla, mutta joukkoliikenteen palvelutaso on heikko. Yhdyskuntarakenteella 
on suuri vaikutus liikennesuoritteeseen sekä kulkutapajakaumaan, ja sitä kautta myös liikenteen hiilidioksidipääs-
töihin. Ulomman kehysalueen asukkaiden liikkumisen hiilidioksidipäästöt olivat alueryhmistä kaikkein suurimmat.
Ikääntyvä väestö keskittyy Helsingin metropolialueella keskuksiin ja alakeskuksiin
Väestön ikääntyminen on Suomen kaupunkiseutuja yhä enenevästi koskettava ilmiö. Ilmiön taustalla on hidastu-
nut väestönkasvu, joka johtuu syntyvyyden vähenemisestä ja johtaa vanhusväestön osuuden kasvuun. Ikäjakau-
man vääristymiseen tietyillä alueilla vaikuttaa olennaisesti myös valtakunnallinen ja kaupunkiseutujen sisäinen 
muuttoliike.
Urban Zone -hankkeessa väestörakenteen vyöhykkeittäisessä tarkasteluissa nousi esille ikääntyneiden (yli 
75-vuotiaiden) keskittyminen yhä enemmän ydin- ja kehysalueiden alakeskuksiin, kun samaan aikaan yli 75-vuoti-
aiden osuus Helsingin keskustassa ja muualla kantakaupungissa pienenee. Sama ilmiö oli havaittavissa myös Tam-
pereen ja Turun kaupunkiseuduilla. Pienemmillä seuduilla vanhusväestö taas keskittyi keskuskaupungin keskustan 
tuntumaan.
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3.2  Yhdyskuntarakenteen aluejaot  
      Helsingin ja Tukholman kaupunkiseuduilla
        Panu Söderström
Luvussa määritetään vertailtavat tutkimusalueet Helsingin ja Tukholman kaupunkiseuduilta sekä 
esitellään vertailussa käytettävät yhdyskuntarakenteen aluejaot kriteereineen.
Tutkimuksessa on Helsingin seudun osalta hyödynnetty jo aiemmin Urban Zone -hankkeessa (Ristimäki 
ym. 2011; 2013) laadittuja alue- ja vyöhykejakoja, jotka kuvaavat yhdyskuntarakenteen ja joukkoliikennejär-
jestelmän tilaa poikkileikkausvuonna 2010. Hankkeessa on laadittu Tukholman kaupunkiseudulle vastaavat 
aluejaot. Näin kahden tarkasteltavan suurkaupunkialueen yhdyskuntarakenteen kehitystä ja nykytilaa on 
mahdollista vertailla paikkatietoaineistoja hyödyntäen. 
Helsingin ja Tukholman metropolialueet
Helsingin metropolialue
Helsingin metropolialue voidaan määritellä monella tavalla. Hallinnollisen rajojen ja kuntien välisen 
yhteistyön kannalta keskeisiä alueita ovat seudun ydinkaupungeista koostuva pääkaupunkiseutu sekä 
laajempi 14 kunnan alue, johon kuuluvat myös pääkaupunkiseudun kehyskunnat. Laajimmillaan Hel-
singin metropolialuetta on käsitelty koko Uudenmaan, Hämeen ja Päijät-Hämeen maakuntien laajuisena 
kokonaisuutena (OECD 2003, 43).
Suomen ympäristökeskuksessa on kehitetty koko maan kattava toiminnallinen aluejako, jonka avulla 
kaupunkiseutuja voidaan tarkastella kuntarajoista riippumattomina alueina. Alueiden rajaus perustuu 
työssäkäyntiin, asiointiin ja saavutettavuuteen (Rehunen & Ristimäki 2012, 58). Vuonna 2010 Helsingin 
toiminnallisella alueella oli yli 1,5 miljoonaa asukasta ja hieman yli 700 000 työpaikkaa (YKR). Tätä aluetta 
käytetään tutkimusalueena myös Helsingin ja Tukholman yhdyskuntarakenteen vertailussa. 
Kuvassa 36 on esitetty Helsingin toiminnallisen alueen rajaus ja kaupunkiseutua ympäröivien alueiden 
keskeisiä paikkakuntia. Sadan kilometrin säteelle Helsingin keskustasta sijoittuvat niin Tallinnan, Lahden 
kuin Hämeenlinnankin kaupungit. Pohjoiseen päin päärataa seuraileva Helsinki–Hämeenlinna–Tampere-
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Kuva 36.  Helsingin toiminnallinen alue ja lähialueet.
vyöhyke taas on yksi maamme vakiintuneimmista kehityskäytävistä. Myös Helsingin ja Lahden välinen 
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Tukholman metropolialue
Tukholman metropolialue voidaan määritellä ainakin kolmella tavalla. Ruotsin tilastokeskus määrittelee 
Tukholman suurkaupunkialueen rajoittuvan Tukholman läänin rajoihin (SCB 2005). Tätä rajausta käytetään 
myös useissa suurkaupunkialueiden vertailuissa (OECD 2006b, 26–28). Tukholman läänin alueella asui 
vuonna 2010 hieman yli kaksi miljoonaa asukasta ja alueelle sijoittui yli miljoona työpaikkaa. Toiminnal-
lisesti Tukholman kaupunkiseutu ulottuu kuitenkin myös läänin rajojen ulkopuolelle (kuva 37).
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Helsingin kaupunkiseutu  Tukholman lääni  
Maa-ala (km2) 9 881  6 535  
Väestö (as.) 1 519 000  2 012 000  
Väestöntiheys (as./km2) 167 308 
Työpaikat (kpl)  712  000  1 025 000  
Työpaikkatiheys (kpl/km2) 79 157 
Ruotsissa läänit ovat tärkeitä hallinnollisia alueita. Tukholman läänin maakäräjät (SLL) vastaa esimerkiksi 
liikennehankkeista, julkisen terveydenhuollon järjestämisestä sekä kaupunkiseudun kehityksen suunnittelusta. 
Liikenne- ja keskusverkon tulevan kehityksen kannalta keskeisiä suuntaviivoja on hahmotettu SLL:n laatimassa 
RUFS 2010 -kehityssuunnitelmassa, joka toimii myös tämän tutkimuksen keskeisenä lähde- ja vertailumateriaalina.
Maan neljänneksi suurin kaupunki Uppsala sijaitsee vain 70 kilometrin etäisyydellä Tukholman keskus-
tasta, mutta kuuluu eri lääniin. Uppsalan lääni sisältyykin lähes kokonaisuudessaan Tukholman toiminnal-
liseen alueeseen (2 435 000 as.), jonka rajaus perustuu työssäkäyntiin (Tillväxtanalys 2011, 14). Tukholman 
toiminnalliseen alueeseen kuuluu osia myös viereisistä Västmanlandin ja Södermanlandin lääneistä.
Laajimmillaan Tukholman seutuun voidaan lukea mukaan koko Tukholman–Mälarinlaakson yhteis-
työalue, joka koostuu neljästä läänistä ja 53 kunnasta. Vuonna 2010 tällä alueella oli 2 630 000 asukasta. 
Näin laajaa aluetta ei kuitenkaan OECD:n (2006b, 28) seuturaportin mukaan voida Tukholmassa pitää 
varsinaisena yhtenäisenä metropolialueena.
Tukholman tilasto- ja paikkatietoanalyyseissä käytettävä tutkimusalue on rajattu ensisijaisesti aineistojen 
saatavuudesta johtuen Tukholman läänin rajojen mukaisesti. Tukholman toiminnallisen alueen väestöstä 84 
prosenttia sijoittuu Tukholman läänin alueelle. Tulosten tulkinnassa huomioidaan seudun toiminnallisen 
rakenteen yhteydet myös läänin rajojen ulkopuolelle.
Tutkimusalueiden tunnuslukuja
Helsingin kaupunkiseutu vastaa asukasluvultaan ja työpaikkamäärältään vain noin kolmea neljäsosaa 
Tukholman läänistä, vaikka pinta-alaltaan Helsingin seutu on noin 1,5 kertaa Tukholman läänin kokoi-
nen. Väestö- ja työpaikkatiheys on Tukholman läänissä noin kaksinkertainen Helsingin kaupunkiseutuun 
verrattuna. Tukholman tarkastelualueen osalta tiheyslukuja kasvattaa tosin osin myös se, että läänin ul-
kopuolelle sijoittuvat seudun reuna-alueet eivät ole tarkastelussa mukana. Vertailtavien tutkimusalueiden 
perustunnusluvut on esitetty taulukossa 1.
Taulukko 1.  Väestö ja työpaikat Helsingin ja Tukholman tutkimusalueilla vuonna 2010.
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Metropolialueiden tarkempi vertailu rakentuu seuduille laadittujen alue- ja vyöhykejakojen mukaisesti. 
Seuraavissa alaluvuissa esitellään vertailun perustana toimivat keskeiset aluejaot molemmilta kaupunki-
seuduilta. Seutujen tilastollinen vertailu ja 2000-luvun kehityksen analysointi puolestaan sijoittuu pääluvun 
viimeiseen osaan.
Yhdyskuntarakenteen aluejaot Helsingin kaupunkiseudulla
Käytettävät paikkatietoaineistot
Helsingin seudun tarkastelun keskeisimpänä aineistona on käytetty yhdyskuntarakenteen seurantajärjestel-
mään (YKR) sisältyviä, 250 metrin ruutujen tarkkuudella tallennettuja, tilastotietoja eri alueiden väestöstä, 
työpaikoista ja rakennuskannasta. Vyöhykejakojen pohjana on hyödynnetty YKR-järjestelmään kuuluvia 
taajamarajauksia, jotka perustuvat rakennustiheyteen, kerrosalaan ja alueiden väestömääriin vuonna 2010.
Yhdyskuntarakenteen vyöhykejaon muodostamisessa on hyödynnetty seudun joukkoliikennetarjontaa 
kuvaavaa pysäkkiaineistoa, joka sisälsi tiedon kullakin pysäkillä pysähtyvien joukkoliikennevuorojen 
määristä eri aikoina ja viikonpäivinä talviaikataulukaudella 2010–2011. Aineistosta puuttuneita pysäkki- ja 
vuorovälitietoja on poimittu eri liikennöitsijöiden ja kuntien aikataulupalveluista. Karttojen visualisoinnissa 
on käytetty paikkatietoyhtiö Esrin tuottamia taustakarttoja.
Etäisyysperusteisen aluejaon muodostaminen
Lähinnä keskusetäisyyteen perustuvan aluejaon ajatuksena on erottaa kaupunkiseuduilta yhdyskunta-
rakenteeltaan erityyppisiä kokonaisuuksia, joiden vertailu eri kaupunkiseutujen välillä on mahdollista. 
Myös suunnittelukysymykset ja -ongelmat poikkeavat ratkaisevasti toisistaan toimittaessa eri etäisyyksillä 
kaupungin keskustasta. 
Yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa eri keskustaetäisyydellä sijaitsevia alueita on usein luokiteltu 
kolmiportaisesti kaupunkimaisiin alueisiin (urban), kaupungin kehysalueisiin (peri-urban) ja maaseutu-
alueisiin alueisiin (rural). Helsingin seudun tutkimusalue on jaettu kahdeksaan eri alueluokkaan, jotka 
eroavat toisistaan yhdyskuntarakenteelliselta sijainniltaan, keskustaetäisyydeltään tai kytkeytymiseltään 
joukkoliikenteen verkostoihin. Alueluokat ja niille sijoittuvat yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet toimivat 
perustana Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen vertailussa.
Raportissa Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet Suomessa (Ristimäki ym. 2013) on esitelty yksityiskohtaisesti 
Helsingin seudun aluejaon ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden muodostusperiaatteet. Poikkeuksena 
Urban Zone -hankkeessa käytettyyn aluejakoon nähden, alueluokat ”radanvarsien itsenäiset kaupungit” 
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ja ”itsenäiset kaupungit” on yhdistetty Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutuja vertailtaessa yhteiseen 
alueluokkaan. Aluerajausten kriteeristö on esitetty tiivistetysti taulukossa 2. Kuvan 38 kartalla taas on 
kuvattu Helsingin seudun jakautuminen eri alueluokkiin.
Yhdyskuntarakenteen vyöhykejaon muodostaminen
Kunkin alueluokan sisällä on tarkasteltu väestön ja työpaikkojen jakautumista eri yhdyskuntarakenteen 
vyöhykkeille sekä vertailtu vyöhykkeiden tiheyslukuja. Taulukossa 3 on esitetty Helsingin metropolialueella 
käytetyt vyöhykejaon kriteerit. Joidenkin vyöhykkeiden kohdalla kriteerit tiiviisti rakennetuilla ydinalueilla 
ja harvemmin rakennetuilla kehys- ja maaseutualueilla poikkeavat toisistaan. 
Kuvassa 39 on esitetty yhdyskuntarakenteen vyöhykejako Helsingin seudun keskeisiltä alueilta. Kartalle 
on rajattu myös kaupunkiseudun ydinalueet (sisempi ja ulompi yhdistettynä), jotka vastaavat pääkaupun-
kiseudun kaupunkimaisesti rakennettuja osia. Vyöhykejako on toteutettu koko Helsingin toiminnallisen 
alueen taajamiin, ja se löytyy koko laajuudessaan liitteestä 1.







Itsenäiset kaupungit (ydin- 





   0–10 kilometrin maaetäisyydellä Helsingin keskustasta sijaitseva alue.
0–3 kilometrin maaetäisyydellä 30 minuutin vuorovälikriteerin ruuhka-aikana 
täyttävistä raideliikenteen asemista sijaitseva alue.
15–30 kilometrin maaetäisyydellä Helsingin keskustasta sijaitseva alue. Pääradan ja 
rantaradan vaikutusalueella alue alkaa 20–25 kilometrin etäisyydeltä keskustasta.
  
30–50 kilometrin maaetäisyydellä Helsingin keskustasta sijaitseva alue.
Helsingin vaikutusalueella sijaitseva YKR-kaupunkiseutu (yli 15 000 asukasta). Erotetaan 
sisempi ydinalue 0–5 kilometrin sekä ulompi ydinalue 5–10 kilometrin etäisyydellä itsenäisen 
kaupungin keskustasta.
 
0–5 kilometrin maaetäisyydellä tietyt väestö-, asukastiheys-, työpaikka- ja aluetehokkuusehdot 
täyttävien taajamien keskustasta sijaitseva alue.
Se osa vaikutusalueesta, joka ei täytä muiden alueluokkien kriteereitä.
Rajautuu tutkimusalueen ulkorajaan.
10–15 kilometrin maaetäisyydellä Helsingin keskustasta sijaitseva alue. Pääradan ja
rantaradan vaikutusalueella etäisyys ulottuu 20–25 kilometrin päähän keskustasta.
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Keskusverkon muodostaminen
Monille suurkaupunkialueilla on muodostunut vanhan kaupunkikeskustan lisäksi useita työpaikkojen, 
palveluiden ja asumisen keskittymiä. Myös yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa monikeskuksisen ja ver-
kostomaisen rakenteen tarkastelu on ollut viime vuosikymmenien aikana runsaasti esillä (esim. Bertolini 
1996; Calthorpe & Fulton 2001; Sieverts 2003; Alppi & Ylä-Anttila 2007; Joutsiniemi 2010).
Helsingin metropolialueella Helsingin keskustan rooli on verrattuna seudun muihin keskittymiin edel-
leen erittäin vahva, mutta seudulle on syntynyt ja syntymässä myös entistä vahvempaa monikeskuksista 
rakennetta. Kuvassa 40 on nähtävissä keskusanalyysien tulokset kaupunkiseudun ydinalueilta. Seudulle 
paikantunut keskusverkko on esitelty kokonaisuudessaan taulukossa 4.
Taulukko 3.  Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden kriteerit Helsingin metropolialueella.
Ydinalue  Muut alueluokat  
Ruudut, jotka ovat enintään 2 km:n 
etäisyydellä Helsingin keskustasta   
Ruudut, jotka ovat enintään 1 km:n 
etäisyydellä keskustasta  
Joukkoliikenteeseen, kaupan palvelutasoon sekä asukas- ja työpaikkamääriin 
perustuvassa paikkatietoanalyysissä esiin nousevat toimintojen keskittymät  
Ruudut, jotka ovat 2–5 km:n 
etäisyydellä Helsingin keskustasta, 
joissa on monipuolinen 
yhdyskuntarakenne tai jotka 
kuuluvat raitiotieverkon alueeseen
Ruudut, jotka ovat 1–2,5 km:n 
etäisyydellä keskustasta
Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuoroväli enintään 5 min bussiliikenteessä tai 
10 min raideliikenteessä, kävelyetäisyys enintään 250 m (bussi) tai 400 m (raide)
Ruudut, joissa joukkoliikenteen 
vuoroväli enintään 15 min, 
kävelyetäisyys enintään 250 m 
(bussi) tai 400 m (raide)
 
Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuoroväli 
enintään 30 min,  kävelyetäisyys enintään 















Taajama-alueet, jotka eivät täytä muiden vyöhykkeiden kriteerejä
YKR-taajaman ulkopuoliset ruudut 
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Sisemmän ja ulomman  
ydinalueen ulkorajat
Rautatieverkko
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Sisempi ydinalue Helsingin keskusta sekä alakeskukset Pasila, Tapiola, Leppävaara, Malmi, 
Itäkeskus ja Herttoniemi
Ulompi ydinalue Alakeskukset Matinkylä, Espoon keskus, Myyrmäki, Tikkurila ja Vuosaari 
Raideliikenteen kehysalue Kerava, Järvenpää, Kirkkonummi, Jokela, Masala 
Sisempi kehysalue Klaukkala, Hyrylä, Nikkilä, Veikkola, Söderkulla 
Ulompi kehysalue Nummela, Nurmijärvi, Siuntio, Vihti, Rajamäki, Kellokoski, Pornainen  
Itsenäiset kaupungit, ydin Porvoo, Lohja, Hyvinkää, Riihimäki
Itsenäiset kaupungit, kehys Virkkala
Maaseutumainen alue Pohja, Inkoo, Pusula, Loppi, Tervakoski, Oitti, Monninkylä 
Pienkaupungit Karjaa, Karkkila, Mäntsälä
Taulukossa kursivoituina alemman luokan keskukset, joille ei rajata erillistä reunavyöhykettä.
Keskeiset muuttujat keskusten tunnistamisessa olivat väestön määrä, työpaikkojen kokonaismäärä, 
vähittäiskaupan työpaikkojen määrä sekä joukkoliikenteen palvelutaso (Ristimäki ym. 2011, 20–23). Me-
netelmällä pyrittiin paikantamaan monipuolisia keskuksia ja alakeskuksia, joilla eri toiminnot sijaitsevat 
sekoittuneesti samalla alueella ja ovat paikallisesti saavutettaessa myös jalan. Helsingin seudun toimin-
nallisesti monipuolisten keskusten verkko on rajattu mukaan yhdyskuntarakenteen vyöhykejakoon.
Taulukossa 4 on kursivoitu paikkatietoanalyyseissä muita saman alueluokan keskuksia alemmalle 
tasolle jääneet keskukset, joille ei ole rajattu erillistä reunavyöhykettä. Aiemmissa Urban Zone -hankkeen 
vyöhyketarkasteluissa nämä keskukset ovat muodostaneet erillisen alakeskusluokkansa. Tämän tutki-
muksen seutuvertailussa keskusten tietoja käsitellään kuitenkin vertailuasetelman yksinkertaistamiseksi 
yhdistettynä samaan alueluokkaan sijoittuvien keskustan jalankulkuvyöhykkeiden kanssa.
Taulukko 4.  Keskukset ja alakeskukset Helsingin seudulla. 
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Yhdyskuntarakenteen aluejaot Tukholman kaupunkiseudulla
Käytettävät paikkatietoaineistot 
Tukholman läänin maakäräjät luovuttivat tutkimushankkeen käyttöön koordinaattipohjaisen kiinteistö-
rekisteriaineiston, joka sisältää runsaasti tietoja tutkimusalueen kiinteistöistä, rakennuksista ja väestöstä 
(Fastpak 2010). Väestötiedoista käytettävissämme oli myös muutosten tarkastelun mahdollistava vertai-
luaineisto vuodelta 2000 (SLL 2000). Lisäksi saimme käyttöömme yritysten toimipaikkarekisterin, joka 
sisältää toimipaikkojen sijaintitiedot, toimialaluokan ja luokitellun työpaikkamäärän (Företagsregistret 
2011). Analyyseja varten yritysten toimipaikkojen luokitellut työntekijämäärät on muunnettu luokkien 
mediaaniarvojen perusteella likimääräisiksi työntekijämääriksi, joita voidaan summata alueittain.
Vyöhykemenetelmässä metropolialueiden taajamat on jaettu tietyin kriteerein jalankulku-, joukkolii-
kenne- ja autovyöhykkeisiin. Suomessa vyöhykejakojen pohjana on hyödynnetty yhdyskuntarakenteen 
seurantajärjestelmään (YKR) kuuluvia, vuoden 2010 tilannetta kuvaavia taajamarajauksia, jotka perustuvat 
rakennustiheyteen, kerrosalaan ja alueiden väestömääriin. Vertailun mahdollistamiseksi myös Tukholman 
kaupunkiseudulle laadittiin uusi, Suomen YKR-taajamia vastaava taajamarajaus vuoden 2010 väestö- ja 
kiinteistörekisteritietoja hyödyntäen. Samalla menetelmällä seudulle laadittiin myös vertailuvuotta 2000 
kuvaava taajamarajaus, joka perustui vuosien 2000 ja 2004 tilastotietojen yhdistelmään.
Vertailukohtana työssä on hyödynnetty myös Tukholman läänin aluetietokannan perusalueittaisia tilas-
totietoja (ODB 2000 & 2010) sekä RUFS 2010 -suunnitelmaan liittyviä avoimesti saatavilla olevia aineistoja, 
esimerkiksi tietoja seudullisista kaupunkiytimistä. Lisäksi karttojen visualisoinnissa on hyödynnetty SLL:n 
ja Esrin tuottamia taustakarttoja sekä Open Street Mapin paikkatietoaineistoja.
Etäisyysperusteisen aluejaon muodostaminen
Tukholman tarkastelussa on käytetty mahdollisimman samankaltaista aluejakoa kuin aiemmissa Helsingin 
seudun tutkimuksissa. Tukholman läänin alueet luokitellaan ydinalueisiin, kehysalueisiin, kaupunkiseu-
dun vaikutusalueella sijaitseviin itsenäisiin kaupunkeihin, pienkaupunkeihin, maaseutumaiseen reuna-
alueeseen sekä saaristoon. Alueet ja niiden rajauskriteerit on kuvattu tiivistetysti taulukossa 5. Kartalla 
alueet on esitetty kuvassa 41.
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Taulukko 5.  Etäisyyteen perustuvien alueiden kriteerit Tukholman metropolialueella.
Yhdyskuntarakenteen vyöhykejaon muodostaminen
Koko tutkimusalueen tasoisten aluerakenteellisten jaotteluiden lisäksi läänin alueelle muodostetut taaja-
ma-alueet jaoteltiin erilaisiksi jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeiksi taulukossa 6 esitettyjen 
kriteerien perusteella.
Sisemmän ja ulomman ydinalueen alueluokissa osa vyöhykekriteereistä poikkeaa muiden alueluokkien 
kriteereistä. Tukholman sisempi ja ulompi ydinalue muodostavat vertailukohdan Helsingin seudun ydin-
alueille, jotka vastaavat pääkaupunkiseudun kaupunkimaisia osia. Myös tälle alueelle sovelletaan muuta 







Itsenäiset kaupungit (ydin- 




   0–8 kilometrin etäisyydellä Tukholman keskustasta sijaitseva alue.
0–3 kilometrin etäisyydellä 20 minuutin vuorovälikriteerin ruuhka-aikana täyttävistä 
raideliikenteen asemista sijaitseva alue.
15–30 kilometrin etäisyydellä Tukholman keskustasta sijaitseva alue. Ratakäytävien tiheästi 
liikennöityjen asemien vaikutusalueella alue jatkuu maksimissaan 35 kilometrin 
etäisyydelle keskustasta.
  
30–50 kilometrin etäisyydellä Tukholman keskustasta sijaitseva alue.
Tukholman vaikutusalueella sijaitseva työpaikkaomavarainen kaupunkiseutu
(yli 20 000 asukasta), joka tukeutuu raideliikenteeseen. Sisempi ydinalue 0–5 kilometrin ja 
ulompi ydinalue 5–10 kilometrin etäisyydellä kaupungin pääkeskuksesta.
 
Tukholman vaikutusalueella sijaitseva erillinen kaupunki (10 000–20 000 as.).  
Aluerajaus 0–5 kilometriä kaupungin keskustasta.
Saaristoalueet, joilla ei ole kiinteää maayhteyttä mantereelle.
8–15…20 kilometrin etäisyydellä Tukholman keskustasta sijaitseva alue.  Alueen ulkoreunan 
etäisyys vaihtelee.  Vesistöjen erottamat ja harvaan rakennetut reuna-alueet on rajattu 
alueen ulkopuolelle.  
Maaseutumainen
reuna-alue
Se osa vaikutusalueesta, joka ei täytä muiden alueluokkien kriteereitä.
Rajautuu tutkimusalueen ulkorajaan.
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Kuvassa 42 on esitetty vyöhykejako Tukholman kaupunkiseudun keskeisissä osissa. Vyöhykejakojen päällä 
on esitetty myös seudun ydinalueiden ulkoraja. Ydinalueen ulkopuolella tiiviisti rakennettua kaupunkialuetta 
reunustavat erikokoiset kehyskunnat keskuksineen. Koko läänin vyöhykejako on esitetty raportin liitteessä 2.
Keskusverkon muodostaminen
Tukholman seudun keskusverkon määrittämisessä (keskustan jalankulkuvyöhyke, alakeskuksen jalan-
kulkuvyöhyke) käytettiin Urban Zone -projektissa kehitettyä paikkatietomenetelmää, joka on kuvattu 
yksityiskohtaisesti hankkeen ensimmäisen vaiheen raportissa (Ristimäki ym. 2011, 20–23).
Keskeiset muuttujat keskusten tunnistamisessa olivat väestön määrä, työpaikkojen kokonaismäärä 
sekä vähittäiskaupan työpaikkojen määrä. Menetelmällä pyrittiin paikantamaan monipuolisia keskuksia 
ja alakeskuksia, joilla eri toiminnot sijaitsevat sekoittuneesti samalla alueella ja ovat paikallisesti saavu-
tettaessa myös jalan.
Taulukko 6.  Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden kriteerit Tukholman metropolialueella.
Ydinalue  Muut alueluokat  
Ruudut, jotka ovat enintään noin 
2 km:n etäisyydellä Tukholman 
keskustasta   
 
Ruudut, jotka ovat enintään noin 1 km:n 
etäisyydellä keskustasta  
Kaupan palvelutasoon sekä asukas- ja työpaikkamääriin perustuvassa 
paikkatietoanalyysissä esiin nousevat toimintojen keskittymät  
Ruudut, jotka ovat 2–4 km:n 
etäisyydellä Tukholman keskustasta 
Ruudut, jotka ovat 1–2 km:n etäisyydellä 
yli 1000 työpaikan keskuksesta
Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuoroväli enintään 5 min bussiliikenteessä tai 
10 min raideliikenteessä, kävelyetäisyys enintään 250 m (bussi) tai 400 m (raide)
Ruudut, joissa joukkoliikenteen 
vuoroväli enintään 15 min, 
kävelyetäisyys enintään 250 m 
(bussi) tai 400 m (raide)
 
Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuoroväli 
enintään 30 min,  kävelyetäisyys enintään 













Taajama-alueet, jotka eivät täytä muiden vyöhykkeiden kriteerejä
YKR-taajaman ulkopuoliset ruudut 
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Keskusverkkoanalyysi on tehty kullekin seudun osa-alueelle erikseen, ja jalankulkuvyöhyke on rajattu 
kunkin alueen sisällä neliportaisella asteikolla korkeimpaan luokkaan sijoittuneille keskuksille. Keskus-
luokitukseen vaikuttavien väestö-, työpaikka- ja vähittäiskaupan työpaikkamäärien raja-arvot olivat sitä 
korkeampia, mitä keskeisemmästä alueesta oli kysymys. 
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Seudun ydinalueilta menetelmällä paikantui pääkeskuksen lisäksi 10 alakeskusta (kuva 43). Lisäksi seu-
dun muihin osiin rajattiin analyysin perusteella 19 muuta keskusaluetta reunavyöhykkeineen (taulukko 7). 
Saaristoalueen analyyseissä korkeimpaan luokkaan nousseita kyläkeskittymiä (Sandhamn, Ljusterö) ei 
kuitenkaan rajattu jalankulkuvyöhykkeiksi, vaan saariston taajamia käsitellään ilman vyöhykejakoa.
 





Sisemmän ja ulomman  
ydinalueen ulkorajat
Väestön ja työpaikkojen luokka rajat 
vaihtelevat alueittain. Sisemmällä ydin-
alueella luokka rajat ovat korkeampia 
kuin ulommalla ydinalueella.
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Taulukko 7.  Keskukset ja alakeskukset Tukholman seudulla.
Seudun keskusverkko ja RUFS 2010 -suunnitelman kaupunkiytimet
Tukholman läänin maakäräjien RUFS 2010 -kehityssuunnitelmassa otetaan kantaa monikeskuksisen yhdys-
kuntarakenteen edistämisen puolesta. Läänin alueelle on suunnitelmassa osoitettu yhdeksän ydinaluetta, 
joihin pyritään keskittämään entistä enemmän toimintoja, ja joiden liikenneyhteyksien ja kaupunkiympä-
ristön parantaminen on otettu seudulliseksi tavoitteeksi.
Suurin osa keskusanalyyseissä esiin nousseista Tukholman alakeskuksista sijoittuu RUFSissa määritel-
tyjen kaupunkiytimien alueille. Lisäksi ydinalueen ulkopuolelta Södertälje, Märsta–Arlanda ja Haningen 
keskus ovat suunnitelman mukaisia kaupunkiytimiä. RUFS-kaupunkiytimet ja niiden suhde tässä tutki-
muksessa paikannettuihin Tukholman alakeskuksiin ja kehysalueiden keskuksiin on esitetty kuvassa 44.
Sisempi ydinalue Tukholman keskusta, alakeskus Sundbyberg–Solna 
Ulompi ydinalue Alakeskukset Kista, Flemingsberg,  Täby,  Jakobsberg, Sollentuna, Skärholmen, 
Farsta,  Vällingby, Bollmora
Raideliikenteen kehysalue Haninge centrum, Upplands Väsby,  Vallentuna,  Åkersberga,  Tumba
Sisempi kehysalue Gustavsberg,  Ekerö,  Vaxholm
Ulompi kehysalue Järna,  Rimbo,  Nykvarn, Ösmo
Itsenäiset kaupungit, ydin Södertälje, Märsta
Itsenäiset kaupungit, kehys Sigtuna
Maaseutumainen alue Hallstavik,  Älmsta
Pienkaupungit Norrtälje,  Nynäshamn
Taulukossa kursivoituina ovat alle 1000 työpaikan keskukset, joille ei rajata erillistä reunavyöhykettä. 
Saaristo Sandhamn,  Ljusterö
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Kuva 44.  Keskusten ja alakeskusten jalankulkuvyöhykkeet ja RUFS 2010 -suunnitelman kaupunkiytimet.
Kuva 45.  Tukholman Skärholmen kuuluu RUFS-suunnitelman kaupunkiytimiin.







Sisemmän ja ulomman 
ydinalueen ulkorajat
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3.3  Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen vertailu
       Väestön ja työpaikkojen sijoittuminen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille
        Panu Söderström
Luvussa käsitellään väestön ja työpaikkojen sijoittumista kaupunkiseutujen eri osissa. Tukholman 
ja Helsingin seutujen lukuja käsitellään rinnakkain, mikä mahdollistaa kaupunkiseutujen 
välisen vertailun poikkileikkausvuonna 2010. Väestötietojen osalta luvussa käsitellään myös 
tarkastelujaksolla 2000–2010 tapahtuneita muutoksia. 
Tutkimusalueet Tukholman ja Helsingin seuduilla
Tukholman ja Helsingin kaupunkiseutujen vertailu jäsentyy tutkimusalueille laadittujen aluejakojen mu-
kaisesti. Kuvassa 46 on esitetty Tukholman ja Helsingin seutujen tutkimusalueet ja alueluokat samassa 
mittakaavassa. Tukholman seudun osalta tutkimusalueen rajaus vastaa Tukholman läänin rajoja, Helsingin 
seudulla rajauksena on käytetty Helsingin toiminnallista aluetta.
Tukholman kaupunkiseudulla keskustaa kehämäisesti ympäröivät ydin- ja kehysalueet muodostuvat 
maapinta-alaltaan selvästi vastaavia Helsingin seudun alueita laajemmiksi. Tämä johtuu kaupunkien 
erilaisesta sijoittumisesta suhteessa mereen: Helsinkiä ympäröivästä alueesta vain noin puolet on maata, 
kun taas 50 kilometrin säteellä Tukholmasta maata on rannikkosijainnista huolimatta noin 70 prosenttia. 
Tilanne korostuu entisestään, jos tarkastellaan vain ydinkeskustaa ympäröivää, säteeltään 8 kilometrin 
laajuista sisempää ydinaluetta. Tällä alueella Helsingissä maapinta-alaa on vain 44 prosenttia, kun Tuk-
holmassa maa-alan osuus on 83 prosenttia. Näin ollen Tukholman seudulla potentiaalista rakennusmaata 
sijaitsee lähellä keskustaa lähes kaksinkertainen määrä Helsinkiin verrattuna.
Väestön painopiste ydinalueilla, kasvu nopeinta kehysalueilla  
Väestön sijoittuminen kaupunkiseutujen eri osa-alueille ja väestössä vuosina 2000–2010 tapahtuneet muu-
tokset on kuvattu taulukossa 8 sekä kuvien 47 ja 48 diagrammeissa.
Molemmilla kaupunkiseuduilla suurin osa väestöstä (Helsinki 65 %, Tukholma 71 %) sijoittui joko si-
semmälle tai ulommalle ydinalueelle. Tukholmassa sisemmän ydinalueen väestöosuus oli jonkin verran 
Helsinkiä korkeampi, ja keskustan tuntumassa asui absoluuttisesti lähes 300 000 asukasta enemmän kuin 
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Helsingissä. Ydinalueet keräsivät kummallakin kaupunkiseudulla suurimman osan 2000-luvulla tapah-
tuneesta väestönkasvusta. Tukholman osalta huomionarvoista on etenkin kaikkein lähimpänä keskustaa 
sijaitsevan sisemmän ydinalueen yli 80 000 asukkaan kasvu kymmenen vuoden kuluessa. Helsingissä 
kasvu painottui kantakaupungin ulkopuolelle, ulommalle ydinalueelle.
Suhteellinen väestönkasvu oli molemmilla seuduilla selvästi voimakkainta seutujen kehysalueilla. 
Erityisen nopeasti kasvoivat Helsingin sisempi ja ulompi kehysalue, joiden kasvuprosentit kymmenen 
vuoden tarkasteluajalta olivat 22 ja 21,5. Helsingin seudun keskimääräiseen kasvuun (10,2 prosenttia) ver-
rattuna kehysalueet kasvoivat tarkasteluaikana yli kaksinkertaisella nopeudella. Tukholman seudullakin 
kehysalueiden kasvu oli selvästi seudun keskiarvon yläpuolella, mutta alueiden absoluuttinen väestömäärä 
kasvoi silti jopa vähemmän kuin selvästi pienemmällä Helsingin seudulla.
Kuva 46.  Vertailtavat tutkimusalueet ja alueluokat Helsingin ja Tukholman kaupunkiseuduilla.
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Taulukko 8.  Väestön sijoittuminen kaupunkiseutujen osa-alueille ja väestömuutokset 2000–2010.  
Helsinki  
 
 445 745  29,3 %  36,8 +20 861  +4,9 %   
 543 728  35,8 %  17,5 +57 856  +11,9 %   
 99 728  6,6 %  6,2 +11 318  +12,8 %   
 91 344  6,0 %  1,0 +16 561  +22,1 %   
 88 878  5,9 %  0,5 +15 312  +20,8 %   
 129 834  8,5 %  4,6 +9 219  +7,6 %   
 27 033  1,8 %  0,4 +2 846  +11,8 %   
 28 927  1,9 %  1,3 +2 669  +10,2 %   
 63 835  4,2 %  0,1 +4 278  +7,2 %   
 1 519 052  100,0 %  1,7  +140 920  +10,2 %   
Tukholma  
 726 989  36,1 %  42,8 +81 035  +12,5 %   
 719 820  35,8 %  14,4 +60 165  +9,1 %   
 213 890  10,6 %  7,3 +18 291  +9,4 %   
 118 654  5,9 %  1,0 +17 395  +17,2 %   
 62 412  3,1 %  0,4 +7 240  +13,1 %   
 91 652 4,6 %  6,3 +6 912  +8,2 %   
 15 429  0,8 %  0,5 +2 245  +17,0 %   
 32 078  1,6 %  3,0 +1 597  +5,2 %   
 25 984  1,3 %  0,2 +1 396  +5,7 %   
 4 810  0,2 % 0,1 +79  +1,7 %   
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Kuva 47.  Väestön jakautuminen kaupunkiseutujen osa-alueille Helsingin ja Tukholman seuduilla.
Kuva 48.  Väestönkasvun jakautuminen Helsingin ja Tukholman seuduilla vuosina 2000–2010.
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Helsingin seutu Tukholman seutu
Ydinalueiden lisäksi myös joukkoliikenneorientoituneella raideliikenteen kehysalueella asui Tukholmassa 
suurempi osuus väestöstä kuin Helsingissä. Helsingin seudulla puolestaan ulompi kehysalue ja itsenäiset 
kaupunkiseudut (Porvoo ja Lohja sekä Hyvinkään–Riihimäen seutu) korostuivat väestön sijoittumisessa 
Tukholman seudun vastaavia alueita voimakkaammin. Toisaalta Tukholman seudulla läänin ulkopuolella 
sijaitseva Uppsala (140 000 as.) toimii käytännössä itsenäisenä kaupunkina osana Tukholman seutua, vaikka 
sen luvut eivät sisällykään läänin tilastoihin.
Maaseutumaisten alueiden osalta Helsingin ja Tukholman seutujen luvut eivät ole täysin vertailukelpoi-
sia, koska suurin osa kaupunkiseutua ympäröivistä maaseutualueista sijoittuu Tukholman läänin rajojen 
ulkopuolelle. Kummallakin kaupunkiseudulla etäällä sijaitsevien maaseutumaisten alueiden väestönkasvu 
oli seutujen keskiarvoihin verrattuna rauhallista.
Vuosien 2000–2010 väestönkasvun sijoittumista yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille on kuvattu koko 
kaupunkiseutujen tasolla kuvan 49 diagrammissa. Helsingin seudun kasvu on painottunut selvästi Tuk-
holman seutua voimakkaammin autovyöhykkeille, kun taas Tukholmassa jalankulkuvyöhykkeet ja erityi-
sesti joukkoliikennevyöhykkeet ovat korostuneet uuden väestön sijaintipaikkoina. Taajaman ulkopuolisen 
väestön määrä on pienentynyt kummallakin kaupunkiseudulla samalla kun erityisesti autovyöhykkeen 
taajamat ovat laajentuneet seutujen kehysalueilla. 
Kuva 49.  Väestönkasvun jakautuminen kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille vuosina 2000–2010.
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Työpaikat keskittyvät pääkeskusten tuntumaan
Työpaikkojen keskittyneisyys on huomattavasti väestöä voimakkaampaa (taulukko 9, kuva 50). Tukhol-
man seudulla jopa 83 prosenttia työpaikoista sijoittuu ydinalueille, Helsingissäkin 78 prosenttia. Kaikkein 
lähimmäksi pääkaupunkien keskustoja, sisemmille ydinalueille, sijoittuu molemmilla kaupunkiseuduilla 
yli puolet työpaikoista ja työpaikkatiheys on muihin alueisiin verrattuna moninkertainen.
Itsenäisten kaupunkien ja pienkaupunkien yhteenlasketut työpaikkamäärät jäävät molemmilla kaupun-
kiseuduilla alle 10 prosenttiin seudun työpaikkojen kokonaismäärästä. Määrällisesti erityisen merkittävää 
monikeskuksisuutta ei siis näytä esiintyvän vielä koko kaupunkiseudun mittakaavatasolla, vaan molemmat 
seudut näyttäytyvät vahvasti pääkeskuksien ja niiden lähiympäristön hallitsemina.
 Työpaikkojen määrä Tukholman seudulla on kasvanut 2000-luvun kuluessa selvästi Helsingin seutua 
voimakkaammin. Tukholman seudulle on syntynyt noin 117 000 uutta työpaikkaa samaan aikaan kun 
Helsingin seudulla työpaikkoja on syntynyt vain 38 000. Prosentuaalisesti työpaikkojen määrän kasvu 
Kuva 50.  Työpaikkojen jakautuminen kaupunkiseutujen osa-alueille Helsingin ja Tukholman seuduilla.
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Taulukko 9.  Työpaikkojen sijoittuminen kaupunkiseutujen osa-alueille ja muutokset 2000–2010.
365 065  51,2 %  30,1  +5 557  +1,5 %   
185 572  26,0 %  6,0  +13 398  +7,8 %   
27 784  3,9 %  1,7  +4 261  +18,1 %   
27 575  3,9 %  0,3  +5 266  +23,6 %   
26 885  3,8 %  0,2  +4 160  +18,3 %   
49 354  6,9 %  1,8  +2 716  +5,8 %   
6 240  0,9 %  0,1  +1 115  +21,8 %   
9 461  1,3 %  0,4  +1 526  +19,2 %   
14 458  2,0 %  0,0  +471  +3,4 %   
712 394  100,0 %  0,8  +38 470  +5,7 %   
622 629  60,7 %  36,6  +65 359  +12,3 %   
226 295 22,1 %  4,5  +33 124  +16,2 %   
61 293  6,0 %  2,1  +6 484  +11,3 %   
24 363  2,4 %  0,2  +7 581  +33,0 %   
10 704  1,0 %  0,1  +1 087  +8,0 %   
45 455  4,4 % 3,1  +6 330  +16,1 %   
17 464  1,7 %  0,6  –2 798  –14,8 %   
13 598 1,3 %  1,3  +1 912  +15,5 %   
3 042  0,3 %  0,0  –1 654  –25,1 %   
634 0,1 %  0,0  –247  –17,0 %   
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Tukholman seudulla on yli kaksinkertaista Helsingin seutuun verrattuna. Uusien työpaikkojen sijoittumista 
seutujen eri osiin on kuvattu tarkemmin kuvan 51 diagrammissa.
Uusien työpaikkojen sijoittumisessa kaupunkiseutujen eri osiin on havaittavissa merkittäviä eroja seu-
tujen välillä. Helsingin seudulla työpaikkojen kasvusta ydinalueille on sijoittunut vain noin puolet, kun 
Tukholman seudulla uudet työpaikat ovat muodostuneet noin 85-prosenttisesti joko sisemmälle tai ulom-
malle ydinalueelle. Tukholman seudulla suurin osa työpaikoista on syntynyt aivan keskustan tuntumaan, 
kun taas Helsingin seudulla ydinalueidenkin kasvu painottuu ulommille esikaupunkialueille.
Kaupunkiseutujen vertailu alueittain ja vyöhykkeittäin
Eri yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden tietoja Helsingin ja Tukholman seuduilta verrataan toisiinsa seu-
dun osa-alue kerrallaan. Sisempi ja ulompi ydinalue muodostavat yhdessä kaupunkiseudun ytimen, jonka 
lukuja käsitellään yhdistettynä. Tätä keskeistä aluekokonaisuutta käsitellään jonkin verran muita alueita 
laajemmin. Seuraavaksi siirrytään erilaisten kehysalueiden vertailuun ja käsitellään vyöhykkeisyyttä 
itsenäisissä kaupungeissa, pienkaupungeissa, maaseudulla ja saaristossa. 
Sisempi ja ulompi ydinalue
Ydinalueet muodostuvat sisemmästä ja ulommasta ydinalueesta, joiden tiedot on tässä yhteydessä esitetty 
yhdistettyinä. Ydinalueet käsittävät kaupunkiseutujen kaupunkimaiset alueet: keskustan, kantakaupungin 
ja niitä ympäröivät tiiviisti rakennetut esikaupunkialueet.
Kuva 51.  Työpaikkakasvun jakautuminen Helsingin ja Tukholman seuduilla vuosina 2000–2010.
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Taulukossa 10 on esitetty perustunnuslukuja alueen väestöstä ja työpaikoista eri yhdyskuntarakenteen 
vyöhykkeillä. Lisäksi kuvissa 53 ja 54 on havainnollistettu väestön ja työpaikkojen jakautumista Helsingin 
ja Tukholman ydinalueiden vyöhykkeille.
Keskusta ja keskustan reunavyöhyke korostuivat ydinalueiden työpaikkojen sijoittumisessa. Keskustassa 
tai keskustan reunavyöhykkeellä sijaitsi puolet Tukholman ydinalueiden kaikista työpaikoista. Helsingissä 
keskustan osuus oli hieman pienempi, noin 38 prosenttia. Helsingin seudulla joukkoliikennevyöhykkeiden 
osuus työpaikkojen sijaintipaikkoina oli selvästi Tukholmaa suurempi. Työpaikkojen sijainnin mukaan 
tarkasteltuna Helsingin ydinalueiden rakenne näyttäytyi siis Tukholmaa monikeskuksisempana.   Väes-
tönkin osalta Tukholmassa korostui Helsinkiä enemmän keskusta ja keskustan reunavyöhyke, mutta erot 
olivat pienempiä kuin työpaikkojen kohdalla. Absoluuttisesti Tukholman keskustan tuntumassa asuu lähes 
kaksinkertaisesti väestöä Helsinkiin verrattuna.
Sekä väestön että työpaikkojen tiheydet ovat Tukholman keskustan jalankulkuvyöhykkeellä huomattavasti 
Helsingin lukuja korkeampia (kuva 55). Keskustan reunavyöhykkeellä tiheydet ovat tasaisempia, mutta 
Tukholman keskustan reunavyöhykkeen yli 50 prosenttia suurempi maapinta-ala tarjoaa myös selvästi 
Helsinkiä enemmän rakennusmaata. Toisaalta Tukholman keskustan reunavyöhykkeen aluetehokkuutta 
laskee kaupungin keskustaa ympäröivien laajojen virkistysalueiden, kuten Djurgårdenin, Norra Djurgårde-
nin ja Hagaparkenin, sijoittuminen alueelle. Myös alakeskusten ja intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen 
tiheysluvut ovat Tukholmassa keskimäärin noin 10–20 prosenttia Helsinkiä korkeampia.
Molempien kaupunkien ydinkeskustoissa, keskustan jalankulkuvyöhykkeellä, väestönkasvu vuosina 
2000–2010 on ollut hitaampaa kuin muilla vyöhykkeillä (kuva 56). Helsingin keskustan jalankulkuvyö-
hykkeellä myös työpaikkamäärä on laskenut tarkasteluaikana (kuva 57). Tukholmassa huomionarvoista 
on erittäin voimakas kasvu keskustan reunavyöhykkeellä, jonka väestömäärä on noussut lähes 30 000 
asukkaalla ja työpaikkamäärä yli 30 000 uudella työpaikalla. Aluetta on kehitetty 2000-luvulla voimak-
kaasti. Vyöhykkeelle on rakentunut 2000-luvun aikana useita kantakaupungin laajentumisalueita, joista 
merkittävimpiä ovat Hammarby Sjöstad ja Liljeholmen.
Helsingin osalta keskustan reunavyöhykkeen väestönkasvu on ollut tarkasteluaikana Tukholmaa 
vaatimattomampaa. Työpaikkamäärä reunavyöhykkeellä on kuitenkin kasvanut merkittävästi. Kasvu 
painottunee myös tulevaisuudessa keskustan reunavyöhykkeelle. Vuosaaren sataman auettua vuonna 
2008 Helsingin keskustan tuntumasta on vapautunut satamatoiminnoilta laajoja alueita vastaamaan kan-
takaupungin laajennustarpeisiin. Rakenteilla olevat Jätkäsaaren ja Kalasataman kaupunginosat nostavat 
valmistuttuaan merkittävästi keskustan reunavyöhykkeen väestö- ja työpaikkamääriä.
Kuva 52.  Helsingin keskustassa liikkumisen vaihtoehdot ovat monipuolisia.
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jalankulkuvyöhyke 71 376 99 7,2 %  +2 281  +3,3 %   103 114  143  18,7 %  
Keskustan
reunavyöhyke 109 836 55 11,1 %  +7 483  +7,3 %   97 663  49 17,7 %  
Alakeskuksen
jalankulkuvyöhyke 133 860 50 13,5 %  +14 721  +12,4 %   84 381  32 15,3 %  
226 748 35 22,9 %  +12 137  +5,7 %   125 545  19 22,8 %  
Joukkoliikenne-
vyöhyke 292 840 24 29,6 %  +23 522  +8,7 %   97 906  8  17,8 %  
Autovyöhyke 154 595 12 15,6  %  +18 355  +13,5 %   40 169  3  7,3 %  
Yhteensä / keskim.




151 108 150 10,4 %  +7 432  +5,2 %   235 000  233 27,7 %  
184 512 58 12,8 %  +29 917  +19,4 %   186 325  59 21,9 %  
165 807 52 11,5 %  +11 890  +7,7 %   126 872  40 14,9 %  
381 499 47 26,4 %  +33 383  +9,6 %   155 337  19 18,3 %  
303 639 25 21,0 %  +29 975  +11,0 %   91 616  7 10,8 %  
259 066 10 17,9 %  +28 588  +12,4 %   53 138  2 6,3 %  
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Kuva 53.  Väestön jakautuminen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille seutujen ydinalueilla.
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Alakeskuksissa sijaitsi molemmilla kaupunkiseuduilla 15 prosenttia ydinalueiden työpaikoista. Alakes-
kuksissa työpaikkojen määrä suhteessa paikallisten asukkaiden määrään oli Tukholmassa (0,8 työpaikkaa 
per asukas) hieman Helsinkiä (0,6) korkeampi. Tukholman alakeskuksiin on sijoittunut 17 000 uutta työ-
paikkaa vuosina 2000–2010. Alakeskusten jalankulkuvyöhykkeet ovat kasvattaneet työpaikkamääräänsä 
ydinalueiden vyöhykkeistä prosentuaalisesti toiseksi eniten, keskustan reunavyöhykkeen jälkeen. Samana 
aikana Helsingin alakeskusten työpaikkamäärä on kasvanut vain hieman yli tuhannella työpaikalla. 
Väestön sijoittumisessa eritasoisille joukkoliikennevyöhykkeille on merkittäviä eroja Tukholman ja Hel-
singin ydinalueiden välillä. Tukholmassa intensiiviselle joukkoliikennevyöhykkeelle sijoittui 26 prosenttia 
ydinalueiden väestöstä, kun Helsingissä vastaava prosenttiosuus on 23. Helsingin väestön sijoittumisessa 
korostuu perustasoinen joukkoliikennevyöhyke (30 %), jonka osuus Tukholman ydinalueilla on lähes kym-
menen prosenttiyksikköä pienempi. Toisaalta vaikka Tukholman joukkoliikennetarjonta on Helsinkiä vah-
vempi, myös autovyöhykkeelle sijoittuu Tukholman ydinalueilla suurempi osuus väestöstä kuin Helsingissä.
Autovyöhykkeen asukasluku on kasvanut tarkasteluaikana sekä Helsingin että Tukholman ydinalueilla 
alueluokan keskimääräistä kasvua voimakkaammin. Helsingin seudun ydinalueilla yli neljäsosa uusista 
asukkaista on sijoittunut autovyöhykkeelle, Tukholmassa autovyöhykkeen kasvu taas vastaa noin viides-
osaa alueen kokonaiskasvusta.
Kuva 55.   Ydinalueiden vyöhykkeiden yhteenlaskettu väestö- ja työpaikkamäärä hehtaaria kohden.











































Kuva 57.  Työpaikkamäärän kehitys seutujen ydinalueiden vyöhykkeillä vuosina 2000–2010 (%).
Kuva 56.  Väestökehitys seutujen ydinalueiden vyöhykkeillä vuosina 2000–2010 (%).
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Raideliikenteen kehysalue
Raideliikenteen kehysalueet ovat raideliikenteen pääreittejä reunustavia käytäviä. Alueluokkaan kuuluu 
Tukholmassa kuusi sormimaista raidekäytävää, joista neljä tukeutuu seudun varsinaiseen lähijunajärjestel-
mään (pendeltåg) ja kaksi Roslagsbanan kapearaiteisen esikaupunkirautatien haaroihin. Tukholman seudulla 
alueluokkaan kuuluvat Upplands Väsbyn, Vallentunan, Åkersbergan, Tumban ja Haningen keskukset, 
joille on rajattu omat jalankulkuvyöhykkeensä. Myös joukkoliikennevyöhykkeelle sijoittuu useita tiiviisti 
rakennettuja asemanseutuja, joiden yhteyteen on keskittynyt palveluita ja asutusta.
Helsingissä ydinalueiden ulkopuolelle ulottuvia raidekäytäviä on ainoastaan kaksi, pääradan ja ranta-
radan varsilla. Pääradan käytävän keskukset ovat Kerava, Järvenpää ja Jokela, rantaradalta alueluokkaan 
kuuluu Kirkkonummi. Helsingin seudulla keskusten välille ei ole muodostunut yhtä yhtenäistä nauhamaista 
kaupunkirakennetta kuin Tukholman seudulla. Keskusten ulkopuolisen joukkoliikennevyöhykkeen osuus 
väestön ja työpaikkojen sijaintipaikkana on seudulla Tukholmaan verrattuna melko pieni.
Vuosina 2000–2010 väestönkasvu alueluokassa on molemmilla seudulla painottunut autovyöhykkeel-
le, joka on kasvanut sekä absoluuttisesti että suhteellisesti tarkasteltuna nopeammin kuin mikään muu 
vyöhyke. Erityisen voimakasta autovyöhykkeen kasvu on ollut Helsingin seudulla. Tukholman seudulla 
myös joukkoliikennevyöhykkeiden suhteellinen asema on vahvistunut, kun taas keskusten jalankulku-
vyöhykkeiden kasvu on jäänyt molemmilla seuduilla alle alueluokan keskimääräisen kasvuprosentin.
Sisempi kehysalue
Sisempi kehysalue ympäröi kaupunkiseudun ydinaluetta, mutta ei sijoitu raidekäytävien varsille. Mo-
lemmilla kaupunkiseuduilla alueluokkaan sijoittuu noin neljä prosenttia seudun väestöstä. Alueluokan 
keskukset ovat Helsingin seudulla väestö- ja työpaikkamääriltään hieman suurempia. Helsingin seudulla 
myös työpaikkoja on sijoittunut alueelle suhteessa väestöön Tukholman seutua suurempi määrä.
Alueen jalankulkuvyöhykkeet Tukholmassa ovat Värmdön kunnan keskusta Gustavsberg, Mälaren-
järven saarelle sijoittuva Ekerö sekä sisäsaariston keskuksena tunnettu Vaxholm. Helsingin seudulla 
alueluokkaan kuuluvat Nurmijärven Klaukkalan, Tuusulan Hyrylän ja Sipoon Nikkilän keskukset sekä 
pienemmät Söderkullan ja Veikkolan keskukset. Tukholman seudun keskusten jalankulkuvyöhykkeiden 
väestö- ja työpaikkatiheydet ovat keskimäärin jonkin verran Helsingin seudun keskuksia korkeampia.
Autovyöhykkeen osuus sisemmän kehysalueen väestöstä on kaupunkiseuduilla 40–46 prosenttia, minkä 
lisäksi osa väestöstä sijoittuu autoriippuvaisille alueille taajamien ulkopuolelle. Tukholman seudulla taajaman 
ulkopuolelle sijoittuu myös huomattavasti puolustusvoimien, vankeinhoidon ja logistiikan työpaikkoja. 
Myös Helsingin seudulla osa työpaikoista sijoittuu haja-asutusalueelle. Suuri osa näistä työpaikoista liittyy 
logistiikkaan ja sijoittuu lentoaseman tai Vuosaaren sataman liepeille.
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Taulukko 11.  Raideliikenteen kehysalueen vyöhykkeet.
Helsinki
30 518 27,4  30,6 %  +2 315  +8,2 %   12 864 11,5  46,3 %  
43 092 14,1  43,2 %  +3 492  +8,8 %   8 160 2,7  29,4 %  
6 075 10,7  6,1 %  +530  +9,6 %   1 559 2,7  5,6 %  
19 142 4,3  19,2 %  +5 188  +37,2 %   5 020 1,1  18,1 %  
98 827  10,8  99,1 % +11 525  +13,2 %  27 603 3,0  99,3 % 
901  0,1  0,9 %  –207  –18,7 %   181 0,0  0,7 %  
Tukholma
47 181 32,9  22,1 %  2 504  +5,6 %   17 916 12,5  29,2 %  
50 846 12,3  23,8 %  1 472  +3,0 %   14 329 3,5  23,4 %  
67 126 18,5  31,4 %  6 459  +10,6 %   19 031 5,2  31,0 %  
47 553 5,6  22,2 %  7 820  +19,7 %   9 700 1,1  15,8 %  
212 706  12,0  99,4 % 18 255  +9,4 %   60 976 3,4  99,5 % 
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Taulukko 12.  Sisemmän kehysalueen vyöhykkeet.
12 837  14,7  14,1 %  +1 125  +9,6 %   5 506 6,3  20,0 %  
16 776  7,5  18,4 %  +2 761  +19,7 %   4 073 1,8  14,8 %  
17 435  5,2  19,1 %  +4 234  +32,1 %   7 644 2,3  27,7 %  
35 095  2,1  38,4 %  +9 981  +39,7 %   7 573 0,5  27,5 %  
82 143  3,6  89,9 %  +18 101  +28,3 %   24 796 1,1  89,9 % 
9 201 0,1  10,1 %  –1 540  –14,3 %  2 779 0,0  10,1 %  
11 872  18,8  10,0 %  +1 321  +12,5 %   5 713 9,1  23,4 %  
11 616  9,6  9,8 %  +577  +5,2 %   1 611 1,3  6,6 %  
33 477  8,3  28,2 %  +3 454  +11,5 %   6 216 1,5  25,5 %  
54 556  1,9  46,0 %  +12 201  +28,8 %   7 408 0,3  30,4 %  
111 521 3,2  94,0 % +17 553  +18,7 %  20  948 0,6  86,0 % 
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Taulukko 13.  Ulomman kehysalueen vyöhykkeet.
15 257  14,2  17,2 %  +1 443  +10,4 %   6 496  6,0  24,2 %  
7 121  6,4 8,0 %  +1 018  +16,7 %   2 266  2,0  8,4 %  
7 725  4,7 8,7 %  +2 109  +37,6 %   2 862  1,8  10,6 %  
34 355  2,3 38,7 %  +11 900  +53,0 %   6 182  0,4  23,0 %  
64 458 3,5 72,5 % +16 470  +34,3 %  17 806  1,0  66,2 % 
24 420  0,2 27,5 %  –1 158  –4,5 %  9 079  0,1  33,8 %  
14 170  17,7  22,7 %  +706  +5,2 %   3973  5,0  37,1 %  
4 124  2,9 6,6 %  +396  +10,6 %   986  0,7  9,2 %  
5 933  3,5 9,5 %  +299  +5,3 %   952  0,6  8,9 %  
23 500  1,0 37,7 %  +6 861  +41,2 %   2 505  0,1  23,4 %  
47 727 1,8 76,5 % +8 262  +20,9 %  8 416 0,3  78,6 % 
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Alueluokan väestönkasvu painottuu molemmilla seuduilla taajamien autovyöhykkeille. Haja-asutuksen 
osuus on etenkin Helsingin seudulla ollut laskussa, mitä saattaa selittää entisen haja-asutusalueen taa-
jamoituminen harvaksi autovyöhykkeeksi. Kuitenkin myös joukkoliikennevyöhykkeelle on sijoittunut 
tarkasteluaikana Helsingin seudulla huomattavaa kasvua. Vyöhykkeen väestöosuus jää silti edelleen lähes 
kymmenen prosenttiyksikköä Tukholman seudun lukuja pienemmäksi.
Ulompi kehysalue
Ulompi kehysalue sijoittuu noin 30–50 kilometrin säteelle kaupunkiseutujen pääkeskuksista. Tukholman 
seudulla alueelle sijoittuu neljä keskusta: Järna ja Rimbo sekä pienemmät Nykvarn ja Ösmo. Helsingin 
seudulla alueluokan keskukset ovat Nurmijärven kirkonkylä ja Vihdin Nummela sekä pienemmät Vihdin 
kirkonkylä, Nurmijärven Rajamäki ja Pornainen.
Ulommalla kehysalueella yhdyskuntarakenne on sekä Tukholman että Helsingin seuduilla melko hajanai-
nen. Harvalle autovyöhykkeelle tai kokonaan taajaman ulkopuolelle sijoittui molemmilla kaupunkiseuduilla 
yli 60 prosenttia väestöstä. Myös 2000-luvun väestönlisäys on sijoittunut alueella suurimmaksi osakseen 
autovyöhykkeelle, jonka pinta-ala on kasvanut molemmilla kaupunkiseuduilla. Taajaman laajentuessa 
haja-asutusalueiden väestömäärä ja on pienentynyt molemmilla kaupunkiseuduilla. 
Absoluuttisesti ulomman kehysalueen väestö on kasvanut Helsingin seudulla yli kaksinkertaisesti 
Tukholman seutuun verrattuna. Silti myös Tukholman seudulla ulomman kehysalueen kasvu on ollut 
nopeampaa kuin alueluokissa keskimäärin.
Autovyöhykkeelle tai taajaman ulkopuolelle sijoittui huomattavasti myös työpaikkoja. Helsingin seudul-
la työpaikoista lähes 60 prosenttia sijaitsi keskusten ja joukkoliikennevyöhykkeen ulkopuolella. Korkeaa 
lukua selittää osaltaan Porvoon Kilpilahden keskittymä. Nesteen öljynjalostamolla ja laitoksen yhteydessä 
toimivissa muissa yrityksissä työskentelee yhteensä yli 2000 työntekijää.
Itsenäiset kaupungit – ydin
Tukholman seudulla itsenäisiin kaupunkeihin kuuluvat Södertäljen ja Märstan kaupungit. Helsingin seu-
dulla alueluokkaan kuuluvat Porvoon, Lohjan, Hyvinkään ja Riihimäen kaupungit. Itsenäisten kaupunkien 
ytimen (säde 5 km) ja reunan (5–10 km keskustasta) lukuja on käsitelty erikseen taulukoissa 15 ja 16.
Tukholman seudulla Södertälje on rakenteeltaan tiivis ja perinteisen kaupunkimainen. Märsta taas on 
kehittynyt keskukseksi vasta 1900-luvun loppupuolella, ensisijaisesti Arlandan lentoaseman läheisyyden 
myötä. Sekä Södertälje että Märstan–Arlandan alue on merkitty RUFS 2010 -suunnitelmassa seudullisiksi 
kaupunkiytimiksi. Uppsalan kaupunki ei sijaitse läänin alueella eikä ole tässä tarkastelussa mukana. 
Toiminnallisesti Uppsalaa voi kuitenkin pitää myös yhtenä Tukholman seudun itsenäisistä kaupungeista.
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Taulukko 14.  Itsenäiset kaupungit, ydinalueen vyöhykkeet.
29 910  25,7  23,0 %  +1 595  +5,6 %   19 313 16,6  39,1 %  
58 408  12,9  45,0 %  +4 180  +7,7 %   15 941 3,5  32,3 %  
14 560  14,4  11,2 %  –256  –1,7 %   5 242 5,2  10,6 %  
25 098  4,8  19,3 %  +4 254  +20,4 %   8 115 1,5  16,4 %  
127 976 10,7  98,6 % +9 773  +8,3 %   48 611 4,1  98,5 % 
1 858  0,1  1,4 %  –554  –23,0 %  743 0,0  1,5 %  
16 681  36,4  18,2 %  +329  +2,0 %   13 405 29,2  29,5 %  
33 273  21,3  36,3 %  +1 728  +5,5 %   16 773 10,8  36,9 %  
27 975  24,2  30,5 %  +1 763  +6,7 %   6 659 5,8  14,6 %  
12 977  3,1  14,2 %  +3 132  +31,8 %   8 337 2,0  18,3 %  
90 906 12,4 99,2 % +6 952  +8,3 %   45 175 6,2  99,4 % 
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Taulukko 15.  Itsenäiset kaupungit, reuna-alueen vyöhykkeet.
1 017  18,1  3,8 %  11  –1,1 %  242  4,3  3,9 %  
- - - - - - - - - 
3 440  6,3  12,7 %  +376  +12,3 %   926  1,7  14,8 %  
12 589  2,9  46,6 %  +2 556  +25,5 %   2 932  0,7  47,0 %  
17 046  3,4  63,1 % +2 921  +20,7 %  4 100 0,8  65,7 % 
9 987  0,1  36,9 %  –75  –0,7 %  2 140  0,0  34,3 %  
3 525  19,6  22,8 %  +486  +16,0 %   1 152  6,4  6,6 %  
3 308  7,4  21,4 %  +1 045  +46,2 %   389  0,9  2,2 %  
2 230  7,6  14,5 %  +210  +10,4 %   10 285  34,9  58,9 %  
3 556  1,9  23,0 %  +251  +7,6 %   4 746  2,5  27,2 %  
12 619  4,5  81,8 %  +1 992  +18,7 %  16 572  5,9  94,9 % 
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Väestö- ja työpaikkatiheys Tukholman seudun itsenäisissä kaupungeissa on huomattavasti Helsingin 
seudun vastaavia alueita suurempi. Erityisesti tiheyserot korostuvat keskustassa ja keskustan reunavyö-
hykkeellä. Toisaalta jalankulkuvyöhykkeille sijoittuu Helsingin seudulla suurempi osuus väestöstä ja työ-
paikoista kuin Tukholman seudulla, missä myös joukkoliikennevyöhyke korostuu etenkin asuinpaikkana.
Väestönkasvu itsenäisten kaupunkien ydinalueilla on ollut 2000-luvulla niin Helsingin kuin Tukhol-
mankin seuduilla selvästi hitaampaa kuin seuduilla keskimäärin. Tapahtuneesta kasvusta suuri osa on 
suuntautunut autovyöhykkeille. Kaupunkien keskustojen jalankulku- ja reunavyöhykkeet ovat kasvaneet 
myös, mutta selvästi hitaammin. Helsingin seudulla itsenäisten kaupunkien joukkoliikennevyöhykkeet 
ovat heikentyneet ja niiden absoluuttinen väestömäärä on pienentynyt.
Itsenäiset kaupungit – reuna
Tukholman seudulla itsenäisten kaupunkien reuna-alueen keskeisin kohde on Arlandan lentoasema, joka 
sijaitsee Märstan ulkopuolella joukkoliikennevyöhykkeellä. Arlandan taajama on otettu poikkeuksellisesti 
mukaan taajama-alueluokitukseen, vaikka taajama ei ole asuttu. Alueelle sijoittuu yli 12 000 työpaikkaa ja 
lentoasemaa palvelevat sekä suurnopeusjuna Arlanda Express että Tukholman lähijunat. Märstaa ympäröi-
välle reuna-alueelle sijoittuu lentoaseman lisäksi Sigtunan vanha kaupunki, joka on suosittu turistikohde. 
Södertäljen kaupungin kehysalueelle puolestaan ei sijoitu keskittymiä. Läheisimmät naapurikeskukset 
Järna, Nykvarn ja Tumba sijaitsevat yli 10 kilometrin etäisyydellä, alueen ulkopuolella.
Helsingin seudulla alueluokkaan sijoittuu yksi pieni keskus, Lohjan Virkkala, jolla on oma jalankulku-
vyöhykkeensä. Lohjan ja Porvoon keskustaajamat ulottuvat pitkälle reuna-alueen puolelle. Sen sijaan Hy-
vinkäällä ja Riihimäellä keskustaajamat sijaitsevat lähes kokonaan viiden kilometrin säteellä kaupunkien 
keskipisteistä. Reuna-alueille sijoittuu kuitenkin muita, pienempiä taajamia.
Alueluokassa taajaman ulkopuolelle sijoittui Helsingin seudulla huomattavasti Tukholman seutua suu-
rempi osa sekä väestöstä että työpaikoista. Helsingin seudulla taajamien ulkopuolelle sijoittui alkutuotannon 
työpaikkojen lisäksi etenkin vanhustenhoidon, teollisuuden ja tukkukaupan työpaikkoja.
Väestönkasvu alueella on ollut Helsingin seudulla selvästi alueluokkien keskiarvoa nopeampaa. Uusi 
asutus on sijoittunut lähes poikkeuksetta autovyöhykkeelle. Tukholman seudulla taas korostuu keskustan 
reunavyöhykkeen voimakas kasvu Sigtunassa.
Pienkaupungit
Pienkaupunkien alueluokassa tarkastellaan säteeltään viiden kilomerin laajuista aluetta kaupunkien 
keskipisteiden ympärillä. Alueluokkaan kuuluvat Tukholman seudulla Nynäshamnin satamakaupunki 
(14 000 as.) Tukholman eteläpuolella sekä läänin pohjoisosan keskus Norrtälje (18 000 as.).
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Taulukko 16.  Pienkaupunkien vyöhykkeet.
10 255  11,7  35,5 %  +937  +10,1 %   4 698  5,3  49,7 %  
12 893  6,0 44,6 %  +678  +5,6 %   2 874  1,3  30,4 %  
143  5,7 0,5 %  –22  –13,3 %   54  2,2  0,6 %  
3 351  2,1 11,6 %  +1 027  +44,2 %   1 405  0,9  14,9 %  
26 642 5,8 92,1 %  +2 620  +10,9 %   9 031  2,0  95,5 %  
2 285  0,1 7,9 %  +49 +2,2 %  430  0,0  4,5 %  
14 277  26,6  44,5  %  +524  +3,8 %   7 264  13,6  53,4 %  
14 239  12,4  44,4 %  +692  +5,1 %   3 989  3,5  29,3 %  
1 063  4,9 3,3 %  +103  +10,7 %   591  2,7  4,3 %  
1 731  1,3 5,4 %  +321  +22,8 %   1 400  1,1  10,3 %  
31 310  9,7  97,6 %  +1 640  +5,5 %   13 244  4,1  97,4 %  
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Tukholman seudun pienkaupungeissa etenkin keskustan väestö- ja työpaikkatiheydet ovat huomattavasti Hel-
singin seudun verrokkikaupunkeja korkeampia. Varsinkin 1600-luvulla perustetun Norrtäljen keskustarakenne 
on hyvin tiivis ja jalankulkupainotteinen. Nynäshamn on kaupunkina nuorempi. Sen historia linkittyy alueelle 
1900-luvun alussa perustettuun Tukholman ulkosatamaan ja samassa yhteydessä avattuun rautatieyhteyteen.
Helsingin seudulla pienkaupungeiksi on luokiteltu Karkkilan ja Mäntsälän kaupungit sekä Karjaan 
keskus. Paikkakuntien keskustaajamissa on kussakin noin 8 000–11 000 asukasta, eli kaupungit ovat jonkin 
verran Tukholman seudun vertailukohtiaan pienempiä.
Pienkaupunkien väestönkasvu on ollut Helsingin seudulla yhtä suurta kuin alueluokissa keskimäärin. 
Tukholman seudulla sen sijaan pienkaupunkien kasvu on ollut selvästi seudun keskiarvoa hitaampaa. 
Autovyöhykkeiden kasvu on ollut molemmilla kaupunkiseuduilla suhteellisesti nopeinta. Erityisesti 
Helsingin seudulla autovyöhykkeen kasvuprosentti (+44,2) on huomattavan suuri.  
Maaseutu
Maaseutualueiden kasvu on ollut molemmilla kaupunkiseuduilla hitaampaa kuin alueluokissa keskimää-
rin. Alue sijaitsee etäämmällä kuin seutujen periurbanisaation kannalta merkittävimmät kehysalueet. Silti 
myös maaseutualueiden autovyöhykkeelle on sijoittunut merkittävää kasvua etenkin Helsingin seudulla.
Helsingin seudulla maaseudulle sijoittuu useita pieniä keskuksia: Inkoo, Pohja, Pusula, Loppi, Terva-
koski, Oitti ja Monninkylä. Maaseudun pienten keskusten jalankulkuvyöhykkeet on rajattu alueeltaan 
suppeammiksi kuin Tukholman seudulla, missä jalankulkuvyöhykkeen säteenä on käytetty 800 metriä. 
Keskusten ulkopuolinen taajama-alue näyttäytyy Helsingin maaseutualueilla tiheämpänä kuin Tukholman 
seudulla. Tosin myös kokonaan taajamien ulkopuolelle sijoittuu Helsingin seudulla selvästi suurempi osa 
väestöstä kuin Tukholman maaseutualueilla.
Tukholman läänin pohjoisosan maaseutualueella sijaitsee Hallstavikin teollisuustaajama, jonka jalan-
kulkuvyöhykkeille sijoittuu suuri osa alueluokan työpaikoista. Lähialueilla sijaitsee myös pienempi keskus 
Älmsta, jolla on oma jalankulkuvyöhyke. Tukholman läänin maaseutualueet ovat keskusten ulkopuolella 
harvemmin asutettuja kuin vastaavat alueet Helsingin seudulla. Silti suurin osa maaseudun väestöstä 
sijoittuu Tukholman seudullakin harvalle autovyöhykkeelle tai kokonaan taajamien ulkopuolelle.
Maaseudun osalta Tukholman ja Helsingin seudun luvut eivät ole täysin vertailukelpoisia. Aineistoista 
johtuen Tukholman seudulla tarkastelussa on mukana ainoastaan Tukholman läänin alue. Tarkasteltava 
alue Tukholmassa on näin laajuudeltaan vain noin 30 prosenttia verrokkialueestaan Helsingin seudulla. 
Mataliin tiheyslukuihin Tukholman seudun maaseututaajamissa vaikuttaa myös taajamien laadinnassa 
käytettyyn aineistoon sisältynyt loma-asutus.
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Taulukko 17.  Maaseutualueen vyöhykkeet.
3 357  7,6 5,3 %  –92  –2,7 %   2 082  4,7 14,4 %  
-  -  -  -  -  -  - -  
-  -  -  -  -  -  - -  
25 007  2,6 39,2 %  +4 288  +20,7 %   5 913  0,6 40,9 %  
28 364  2,8 44,4 %  +4 196 +17,4 %   7 995 0,8 55,3 %  
35 471 0,1 55,6 %  +82  +0,2 %  6 463  0,0 44,7 %  
3 296  9,5 12,7 %  +163  +5,2 %   986  2,9 32,4 %  
1 343  2,4 5,2 %  –205 –13,2 %   878  1,5 28,9 %  
1 356  3,5 5,2 %  +143  +11,8 %   105  0,3 3,5 %  
10 493  0,5 40,4 %  +1 164  +12,5 %   784  0,0 25,8 %  
16 488  0,7 63,5 %  +1 265 +8,3 %   2 753 0,1 90,5 %  
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Tietolaatikko 3
Ikääntynyt väestö Helsingin ja Tukholman seuduilla
Väestön ikääntyminen on ajankohtainen yhteiskunnallinen kysymys niin Suomessa kuin Ruotsissakin. Koko mai-
den tasolla tarkasteltuna ikääntyneimmät alueet sijoittuvat kuitenkin suurten kaupunkiseutujen ulkopuolelle.
Ikääntyneiden osuus Helsingin ja Tukholman seuduilla on samassa suuruusluokassa. Vuonna 2010 yli 65-vuotiai-
den osuus oli Helsingin seudulla 14 ja Tukholman seudulla 15 prosenttia seutujen väestöstä. Yli 75-vuotiaita taas 
Helsingin seudulla oli noin 6 % ja Tukholman seudulla 7 %. 
Kuvassa 58 on esitetty yli 65-vuotiaan väestön osuudet alueluokittain. Iäkkäintä väestö oli maaseudulla ja saaris-
tossa, joiden lisäksi vanhusväestö korostuu myös pienkaupunkien ikärakenteessa. Vyöhykkeittäin tarkasteltuna 






























Helsingin seutu Tukholman seutu
Kuva 58.  Yli 65-vuotiaan väestön osuus alueittain Helsingin ja Tukholman seuduilla.
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Tukholman saaristo
Tukholman saariston työpaikoista suuri osa on keskittynyt Sandhamnin tai Ljusterön keskuksiin. Tiiviisti 
rakennettu Sandhamn ei kuitenkaan muodostu taajama-alueeksi, koska saarella on alle 200 asukasta. Yli 
puolet saariston työpaikoista liittyy ravintola- ja majoitustoimintaan.
Saariston vakituisten asukkaiden määrä on melko vähäinen, mutta kesäkaudella useiden saarten vä-
kiluku moninkertaistuu loma-asukkaiden myötä. Vakituisten asukkaiden määrä saaristossa on kasvanut 
2000-luvulla noin 80 asukkaalla. Saariston asukkaita ja matkailijoita palvelevat monet julkiset lauttayhteydet.
Kuva 59.  Hammarby Sjöstad on yksi 2000-luvun suurimmista kaupunkirakentamiskohteista Tukholmassa.
Taulukko 18.  Tukholman saariston väestö- ja työpaikat.
Yhteenveto
Tukholman keskusta ja sitä ympäröivä vyöhyke näyttäytyivät hyvin vahvana väestön ja työpaikkojen 
keskittymänä. Vaikka Tukholman kaupunkiseutu on väestö- ja työpaikkamääriltään selvästi Helsingin 
seutua suurempi, korostuu pääkeskuksen rooli Tukholmassa jopa voimakkaammin kuin Helsingin seu-
dulla. Aivan Tukholman keskustan tuntumaan on toteutettu 2000-luvun kuluessa myös merkittäviä uusia 
asuin- ja työpaikka-alueita. Vuosina 2000–2010 seudulla tapahtuneesta väestön ja työpaikkojen kasvusta 
lähes puolet on sijoittunut sisemmälle ydinalueelle. Helsingissä suurten uudisalueiden toteutus keskustan 
reunavyöhykkeellä on käynnistynyt vasta myöhemmin. Tarkasteluaikana sekä väestön- että työpaikkojen 




























2718 0,38 56,5 % +91 +3,5 %  207 0,03 32,6 %
2092 0,04 43,5 % –12 –0,6 % 427 0,01 67,4 %
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Sekä Tukholman että Helsingin seudun perusrakenne muodostuu sormimaisista, raiteiden ja pääteiden 
ympärille rakentuneista käytävistä, joiden välille jäävät seudun keskeisimmät virkistys- ja viheralueet. 
Intensiivinen joukkoliikennevyöhyke näyttäytyi Tukholman seudun ydinosissa vahvana etenkin väestön 
sijoittumisessa. Tukholma onkin usein toiminut esimerkkinä joukkoliikenneorientoituneesta suunnitte-
lusta, jossa rakentaminen ja toimintojen sijoittelu painottuvat raideliikenteen asemanseutujen ympäristöön 
(Bernick & Cervero 1997, 289; Newman & Kenworthy 1999, 132). Helsingin seudun ydinalueilla selvästi 
suurempi osa kotitalouksista sijoittuu vain perustasoiselle joukkoliikennevyöhykkeelle, eivätkä raideyh-
teydet tavoita vielä ennen Länsimetron ja Kehäradan valmistumista kuin osan seudun pääsuunnista. Myös 
kaupunkiseutujen kehys- ja reuna-alueilla joukkoliikennevyöhykkeet toimivat Tukholman seudulla selvästi 
Helsingin seutua keskeisempinä asuin- ja työpaikka-alueina.
Kehysalueiden kasvu on ollut erityisen vahvaa Helsingin seudulla, jolla sisempi ja ulompi kehysalue 
ovat kasvaneet yhteensä jopa Tukholman seudun vastaavia alueita selvästi suuremmilla absoluuttisilla 
väestömäärillä. Myös haja-asutusalueiden rooli oli Helsingin kaupunkiseudulla selvästi Tukholman seutua 
merkittävämpi. Taajamien ulkopuolelle sijoittui Helsingin seudulla lähes kaikissa alueluokissa selvästi Tuk-
holman seutua suurempi osuus väestöstä ja työpaikoista. Hajarakentaminen korostui Helsingin seudulla 
etenkin ulommalla kehysalueella, itsenäisten kaupunkien reuna-alueella ja maaseudulla. Tarkasteluaikana 
taajaman ulkopuolisen väestön määrä on tosin laskenut monissa alueluokissa jonkin verran, mitä selittää 
asutuksen tiivistyminen harvaksi taajaman autovyöhykkeeksi.   
Tukholman seudun ydinalueilla uusia työpaikkoja on muodostunut 2000-luvun kuluessa keskustan 
lisäksi etenkin alakeskuksiin, joissa suhteellinen työpaikkamäärän kasvu on ollut kaikkein korkeinta. 
Tukholman vahvimpien alakeskusten Sundbyberg–Solnan sekä Kistan jalankulkuvyöhykkeet olivat 
työpaikkamääriltään ja -tiheyksiltään selvästi pääkaupunkiseudun alakeskuksia vahvempia. Helsingin 
seudulla alakeskukset eivät ole 2000-luvulla juuri kasvattaneet työpaikkamääriään, vaan uudet työpaikat 
ovat sijoittuneet pääosin joko keskustan reunavyöhykkeelle tai joukkoliikennevyöhykkeille. 
Monikeskuksisuuteen ja kaupunkiseutujen alakeskusten vertailuun palataan tarkemmin raportin seu-
raavassa pääluvussa. Luvussa tarkastellaan myös Helsingin ja Tukholman liikennejärjestelmää, erityisesti 
voimistuvalle verkostomaiselle kaupunkirakenteelle keskeisten poikittaisten yhteyksien näkökulmasta.
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4.1  Verkostokaupunki ja monikeskuksiset kaupunkiseudut
        Panu Söderström
Monien suurkaupunkialueiden yhdyskuntarakenne on kehittynyt jo pitkään kohti monikeskuksista 
ja entistä verkostomaisempaa rakennetta. Kaupunkien palveluista ja työpaikoista aiempaa 
suurempi osa sijoittuu historiallisen keskusta-alueen ulkopuolelle, joko suunniteltuihin 
alakeskuksiin tai muihin toimintojen tihentymiin.
Jalankulkukaupungista monikeskuksiseen joukkoliikenne- ja autokaupunkiin
Lähes koko kaupunkirakentamisen historian ajan arjen liikkuminen on perustunut jalankulkuun. Jalan-
kulkuun perustuva kaupunkirakenne muodostui tiiviiksi, eikä matka kaupungin laidalta toiselle usein 
muodostunut muutamaa kilometriä suuremmaksi. Ensimmäinen suuri muutos kaupunkien alueellisessa 
laajenemisessa tapahtui 1800-luvulla. Raitiotiet ja rautatiet mahdollistivat kaupunkirakenteen ulottamisen 
kävelyetäisyyden ulkopuolelle, ratakäytävien varsille ja uusille asemanseuduille. Uudet kulkutavat muodos-
tivat alkusysäyksen kaupunkien seutuistumiselle ja asemanseutuihin perustuvalle monikeskuksisuudelle 
(Cervero 1998, 15–33; Newman & Kenworthy 1999, 29).
1800–1900-lukujen taitteessa Ebenezer Howardin ajatus vanhan kaupunkialueen ulkopuolelle perustetta-
vista erillisistä puutarhakaupungeista levisi laajalle ja vaikutti useiden kaupunkiseutujen kehitykseen (Hall 
2002, 88–141). Puutarhakaupungin idea perustui hajakeskittämiseen, keskuskaupungin kasvun jakamiseen 
useampiin, osin itsenäisiin yksiköihin, jotka kytkeytyivät toisiinsa ja keskuskaupunkiin raideliikenteellä. 
4 Kaupunkiseutujen monikeskuksisuus
Kuva 60.  Katuelämää Tukholman Vällingbyn keskuksessa.
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Se edusti oman aikansa pyrkimyksiä monikeskuksisen rakenteeseen, vaikkakin kaavailtu keskusverkko 
linkittyi varsin hierarkkisesti ydinkaupunkiin.
Henkilöautojen ja linja-autojen yleistyminen toisen maailmansodan jälkeen vaikutti vielä huomattavasti 
raideliikenteen kehitystä voimakkaammin kaupunkirakenteen muutokseen. Autoilun yleistymisen myötä 
asutusta oli mahdollista laajentaa mihin tahansa ilmansuuntaan, ratakäytävistä riippumatta. Auton varaan 
rakennetut laajat, matalan tehokkuuden esikaupunkialueet korostuvat erityisesti Pohjois-Amerikan ja 
Australian kaupungeissa, joiden kasvun voimakkain aika sijoittui toisen maailmansodan jälkeen (Newman 
& Kenworthy 1999, 31).
Toisaalta myös eurooppalaisittain myöhään kaupungistuneissa pohjoismaissa kaupungistuminen on 
ollut voimakkainta 1900-luvun jälkipuoliskolla. Suomessa ja Ruotsissa toisen maailmansodan jälkeiset 
vuosikymmenet olivat kuitenkin voimakasta hyvinvointivaltion rakentamisen aikaa, ja kauden rakenta-
minen painottui julkiseen, kerrostalovaltaiseen tuotantoon. 
Kuva 61.  Vasemmalla Ebenezer Howardin ajatus keskuskaupunkia ympäröivistä puutarhakaupungeista ja yksiköitä yhdistävis-
tä raideyhteyksistä.  Oikealla Tukholman metroverkkoon tukeutuvaa 10 000 asukkaan lähiötä kuvaava kaavio vuodelta 1945.
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Niin Suomessa kuin Ruotsissakin omaksuttiin vahvasti ajatus toimintojen hajakeskittämisestä vanhan 
kantakaupungin ulkopuolelle. Suomalaisen puutarhakaupungin ja lähiökeskuksen mallina toimi 1950-luvulta 
lähtien toteutettu Tapiola, jota seurasivat useat enemmän tai vähemmän standardiratkaisuihin perustuneet 
asumalähiöt palvelukeskuksineen. Ebenezer Howardin puutarhakaupunki-ideologia oli vahvasti läsnä 
myös Tukholman vuoden 1952 yleiskaavan valmistelussa (kuva 61; Andersson 2012, 130). Uuden esikau-
punkikehityksen runkona toimi metroverkko, jonka varsille lähiöt helminauhamaisesti sijoittuivat. Osa 
keskuksista suunniteltiin palvelemaan useita lähiöyksiköitä, ja monet näistä keskuksista toimivat edelleen 
kaupunkiseudun alakeskuksina.
Verkostokaupunki ja saavutettavuuden korostuminen
Voimistuva autoistuminen sekä siirtymä jälkiteolliseen yhteiskuntaan on muuttanut kaupunkiseutujen 
tilallista logiikkaa, eikä kaupunkiseutujen toiminnallinen rakenne perustu enää yhtä selvästi keskustaan 
ja siihen kytkeytyviin pienempiin yksiköihin. Manuel Castells (1989 & 1996) tulkitsi siirtymän teollisuus-
yhteiskunnasta tietotalouteen luoneen kaupunkiseuduille uudenlaisen verkostopohjaisen järjestyksen, 
joka ilmenee niin kaupunkiseutujen monikeskuksisuuden kasvuna kuin myös yritysten tuotannon entistä 
monimutkaisempana kansallisena ja kansainvälisenä verkostoitumisena. Verkostoyhteiskunnassa niin 
liikenteen infrastruktuuriverkostot kuin tietoliikenneyhteydetkin saavat entistä suuremman painoarvon 
(Graham & Marvin 2001). Yhteyksiä, liikennettä ja vuorovaikutusta syntyy entistä useampien sijaintien ja 
toimijoiden välille, myös vanhan hierarkkisen järjestyksen ohitse (Kloosterman & Musterd 2001; Oswald 
& Baccini 2003; Dupuy 2008).
Thomas Sieverts (2003) puhuu välikaupungista tarkoittaessaan uudenlaista, yhdyskuntarakenteen hajau-
tumisen synnyttämää ympäristöä, joka ei ole perinteistä kaupunkia eikä maaseutua, vaan jotain siltä väliltä. 
Suuri osa nykyaikaisista kaupunkiseuduista koostuukin harvasta esikaupunki- tai lähiörakenteesta, joka 
on muodostunut toisen maailmansodan jälkeisenä aikana. Samalla suunnitelmallisesti kehitetty keskus-
järjestelmä on saanut monilla seuduilla uusia haastajia erilaisista palveluiden ja työpaikkojen tihentymistä, 
jotka ovat syntyneet vakiintuneiden kaupunkikeskustojen ja alakeskusten ulkopuolelle (esim. Garreau 
1991). Toimintaympäristön muutokset ovat vaikuttaneet myös kaupunkien asukkaiden liikkumiseen: yhä 
suurempi osa työmatkoista suuntautuu muualle kuin perinteiseen keskustaan. Varsinkin henkilöautolla 
liikuttaessa myös palveluita ja vapaa-ajan harrastusmahdollisuuksia on vaivatonta hyödyntää eri puolilta 
seutua, omien mieltymysten mukaisesti.
Pasi Mäenpään (2011, 53) mukaan suhde keskustaan erottaa perinteisen esikaupunkimaisen elämäntavan 
ja verkostokaupungille tyypillisen jälkiesikaupungillisen elämäntyylin. Kun esikaupunkielämä perustui 
152 SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
asumiseen esikaupungissa ja työskentelyyn sekä palveluiden kuluttamiseen keskuskaupungissa, jälkiesikau-
pungillinen elämäntyyli perustuu henkilöautoon tukeutuvaan sukkulointiin eri puolilla seutua sijaitsevien 
työ- ja palvelukeskittymien välillä. Entistä hajautuneemmin eri puolille kaupunkiseutua suuntautuvien 
matkojen palvelemiseen perinteinen keskustakeskeinen joukkoliikennejärjestelmä soveltuu heikosti, mikä 
luo tarpeita aiempaa sujuvampien poikittaisyhteyksien kehittämiseen.
Seudullisesta saavutettavuudesta on tullut keskeinen tekijä yritysten sijoittumispaikan valinnassa, ja 
esimerkiksi kaupunkien kehä- ja ulosmenoteiden varret nähdään usein houkuttelevina liikepaikkoina. 
Yhteysverkon ja eri alueiden suhteellisen saavutettavuuden kehitys muovaakin merkittävästi toimintojen 
sijoittumista kaupunkiseudulla ja vaikuttaa sitä kautta myös yhdyskuntarakenteen hajautumiseen (Joutsi-
niemi 2010, 244). Saavutettavuuden lisäksi myös erilaiset kaupunkiympäristön laatua, monipuolisuutta ja 
alueiden imagoa koskevat kysymykset vaikuttavat yritysten sijoittautumispäätöksiin (Manninen ym. 2011, 
214). Esimerkiksi mainos- ja arkkitehtitoimistot suosivat usein kaupunkimaista moninaisuutta tarjoavia 
alueita, joilla on vahva identiteetti. Yksipuolisiksi ja imagoltaan heikoiksi koetuille alueille taas saattaa 
monesti olla vaikeaa luoda eri alojen työpaikkoja.
Saavutettavuuden noodi- ja paikkaulottuvuus
Luca Bertolini on tarkastellut saavutettavuutta etenkin asemanseutujen kehittämisen näkökulmasta (Bertolini 
& Spit 1998; Bertolini 1999; 2008; Bertolini & le Clercq 2003; Bertolini & Dijst 2003). Hän tuo noodi–paikka-
mallissaan (kuva 62) esille saavutettavuuden kaksi eri ulottuvuutta – liikenteellisen saavutettavuuden 
(node) sekä maankäytön määrän ja laadun (place). Tasapainoisessa tilanteessa kumpikaan ulottuvuus ei 
korostu liikaa suhteessa toiseen. Jos sijainti toimii merkittävänä noodina eri liikennemuodoille, tulisi sitä 
hyödyntää myös monipuolisen maankäytön alueena. Vastaavasti heikosti saavutettavalle alueelle ei tule 
sijoittaa intensiivistä maankäyttöä.
Bertolinin malli kuvaa karkeasti myös ympäristön soveltuvuutta eri kulkumuodoille (Bertolini & le 
Clercq 2003, 578). Keskukset, joissa noodiulottuvuus korostuu, mutta paikkaulottuvuus on heikko, ovat 
tyypillisesti autokaupunkiin kuuluvia palvelukeskuksia varastomyymälöineen ja suurine parkkipaikkoi-
neen. Toisaalta taas alueet, joilla paikkaulottuvuus on vahva, mutta noodiulottuvuus heikko, tarjoavat 
hyvät mahdollisuudet jalankulkuun ja pyöräilyyn, mutta eivät sovellu heikon seudullisen saavutettavuu-
den vuoksi kovin merkittäviksi keskuksiksi. Nämä alueet painottuvatkin usein asumiseen. Monissa kau-
punkikeskustoissa, joissa sekä noodi- että paikkaulottuvuudet ovat vahvoja, seudullinen saavutettavuus 
perustuu ensisijaisesti kehittyneeseen joukkoliikennejärjestelmään, ja liikkumisen mahdollisuudet eri 
kulkumuodoilla ovat monipuolisia.



















































Kuva 62.  Bertolinin noodi–paikka-malli suomeksi tulkittuna.  Mallissa saavutettavuus jaetaan kahteen eri ulottuvuuteen, joiden 
väliseen tasapainoon suunnittelun tulisi pyrkiä.  Oikeanpuoleinen diagrammi kuvaa eri tyyppisten liikkumisympäristöjen 
sijoittumista mallin kehikkoon.
Kaupan sijoittuminen ja alakeskusten kehittäminen
Kaupan sijaintilogiikka on seuraillut voimakkaasti saavutettavuuden muutoksia, ja sillä on ollut huomattava 
merkitys yhdyskuntarakenteen kehityksessä (Alppi 2008; Ylä-Anttila 2010, 172). Kaupan aiempaa suurempien 
yksiköiden hakeutuessa entistä voimakkaammin moottoritieliittymien tai muiden saavutettavuusnoodien 
tuntumaan, monien asuinalueiden paikallinen palveluverkosto on heikentynyt.
Kaupunkiseutujen kehittyvät alakeskukset tarjoavat kaupan yksikkökokojen suurentumiseen ja sijainti-
vaatimusten muuttumiseen eräänlaisen kompromissin. Alakeskuksiin sijoittuu niin asumista, palveluita 
kuin työpaikkojakin, ja ympäristö tukee ainakin tavoitetilanteessa jalankulkua liikuttaessa alueen julkisissa 
ulkotiloissa (Ristimäki ym. 2011, 20; Söderström 2012). Alakeskukset ovat usein sijoittuneet eri liikenneverk-
kojen solmukohtiin: sijainteihin, jotka ovat hyvin saavutettavissa niin julkisella kuin autoliikenteelläkin. 
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Niillä on keskeinen rooli myös joukkoliikenteen verkostokaupungin rakentamisessa, missä korostuvat 
sujuvat raide- tai bussiyhteydet kaupunkiseudun useiden eri tihentymien välillä.
Transit-oriented development (TOD) -nimellä etenkin Yhdysvalloissa tunnettu suunnittelusuuntaus 
pyrkii korostamaan nykyaikaisen raideliikenteen ja esikaupunkialueiden asemanseuduille luotavan sekoit-
tuneen ja tiiviin kaupunkirakenteen merkitystä kestävän kaupunkikehityksen tavoittelussa (Calthorpe & 
Fulton 2001, 68; Cervero & Sullivan 2011). Käytännössä kyse on monipuolisen ja sekoittuneen jalankulku- ja 
joukkoliikennekaupungin rakentamisesta asemanseutujen ympärille.
Peter Calthorpen kaaviokuva TOD-periaatteiden mukaisesta asemanseudusta on esitetty kuvassa 63. 
Asema ja kaupallinen keskittymä muodostavat jalankulkuvyöhykkeen ytimen, jonka ympärille työpaik-
ka- ja asuinalueet sijoittuvat. Tämän tyyppiseen rakenteeseen pyritään usein suunnitelmallisessa ala- tai 
aluekeskusten kehittämisessä. Vastaavaa, joukkoliiken-nettä ja paikallista jalankulkua tukevaa rakennetta 
ei ole kuitenkaan muodostunut moniin uudempiin työpaikkojen ja kaupan keskittymiin, joiden on annettu 
kasvaa vapaasti tieliikenteen solmukohtiin.
Kuva 63.  Peter Calthorpen kaaviokuva TOD-asemanseudusta.  Aseman ympäristö muodostaa sekoittuneen kaupunki-
rakenteen tihentymän, laadukkaan paikallisen ”jalankulkutaskun”.
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Perinteisesti kaupunkiseutujen alakeskuksia on suunniteltu osana keskustakeskeistä, puumaista jouk-
koliikennejärjestelmää. Myöhemmin tarpeet kehittää alakeskuksia entistä kytkeytyneemmiksi myös 
poikittaisilla joukkoliikenneyhteyksillä ovat kasvaneet. Verkostoituvassa rakenteessa alakeskukset voivat 
muodostua vanhojen säteittäisten ja kehittyvien poikittaisten yhteyksien solmukohdiksi, joiden saavutet-
tavuus ei ole enää riippuvaista vain seudun pääkeskuksen kautta kulkevista yhteyksistä.
Yritysklusterit ja yliopistokampukset
Oman tasonsa kaupunkiseutujen monikeskuksiseen rakenteeseen luovat erilaiset yrityskeskittymät, kor-
keakoulujen kampukset ja muut eri toimialojen klusterit. Yritysten sijoittumiseen kaupunkiseudun sisällä 
vaikuttavat erityisesti toiminnan kannalta olennaiset saavutettavuuden muodot (Lönnqvist & Laakso 2012, 
98). Joidenkin toimijoiden kannalta on erityisen keskeistä sijaita asiakkaiden tai yhteistyökumppaneiden 
tapaamisten kannalta keskeisellä paikalla, toisilla toimialoilla tavarakuljetusten ja logistiikan toimivuus 
on keskeistä. Sijainti vaikuttaa myös yrityksen mahdollisuuksiin saada tarvitsemaansa työvoimaa. Lisäksi 
monet yritykset keskittyvät muiden oman toimintansa kannalta tärkeiden toimialojen yritysten läheisyy-
teen, jolloin eri puolille kaupunkiseutua muodostuu eri tavoin profiloituneita yritysklustereita (Porter 1998, 
78; Norppa & Schulman 2011, 183).
Yliopisto- ja korkeakoulukampuksilla sekä tutkimuslaitoksilla on oma roolinsa paikallisten osaamis-
klustereiden muodostumisessa (esim. Asheim & Coenen 2005). Korkeakoulujen omien toimintojen lisäksi 
esimerkiksi teknillisten yliopistojen tuntumaan on syntynyt monilla kaupunkiseuduilla vahvoja IT-alojen 
keskittymiä ja yliopistosairaaloiden kampusalueet vetävät läheisyyteensä lääketieteen ja terveysteknologian 
yrityksiä. Joillain kampusalueilla yliopiston ja yritysten välinen verkottuminen on ollut erityisen voima-
kasta, ja sitä on edistetty erilaisten yrityshautomoiden ja yhteisten tutkimushankkeiden kautta.
Logistiselta saavutettavuudeltaan erityiset alueet, kuten suurten satamien tai lentokenttien lähialueet ja 
kaupunkiseutujen kehäteiden varret, taas keräävät ympärilleen hyvistä yliseudullisista kuljetusyhteyksistä 
hyötyvien toimialojen yrityksiä. Lentokenttien tuntumaan syntyneitä yritysalueita voidaan markkinoida 
hyvällä kansainvälisellä saavutettavuudella myös monille liike-elämän toimijoille. Suurten lentoasemien 
yhteyteen rakentuneissa lentokenttäkaupungeissa kokous-, kongressi- ja majoitustoimintojen merkitys 
onkin keskeinen.
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4.2  monikeskuksisuus Helsingin ja Tukholman kaupunkiseuduilla
        Panu Söderström
Luku keskittyy Helsingin ja Tukholman keskusverkon viimeaikaisen kehityksen analysointiin. 
Perinteisen keskustan ja alakeskusten lisäksi myös muut työpaikkakeskittymät vaikuttavat 
merkittävästi seutujen monikeskuksisuuteen.
Sekä Tukholman että Helsingin keskusrakennetta dominoivat kaupunkien vahvat keskustat, ja molempia 
kaupunkiseutuja onkin usein pidetty rakenteeltaan melko yksikeskuksisina (Silverberg 2012; Ståhle 2012). 
Keskustassa tai keskustan reunavyöhykkeellä sijaitsi vuonna 2010 puolet (420 000) Tukholman seudun 
ydinalueiden työpaikoista, ja pääkaupunkiseudullakin keskustan osuus on noin 40 prosenttia (210 000 
työpaikkaa). Yhä suurempi osuus kaupunkiseutujen työpaikosta ja palveluista on kuitenkin viime vuosi-
kymmenien kuluessa sijoittunut pääkeskustojen ulkopuolelle, alakeskuksiin, erilaisiin työpaikkakeskit-
tymiin tai kokonaan keskusalueiden ulkopuolelle.
Molemmilla seuduilla alakeskuksiin sijoittuu noin 15 prosenttia ydinalueiden työpaikosta. Kuvissa 64 
ja 65 on kuvattu keskustan ja alakeskusten lisäksi myös ydinalueiden merkittävimpiä työpaikkakeskit-
tymiä, joiden rooli työpaikkojen sijoittumisessa on etenkin Helsingin seudulla varsin merkittävä (16 % 
ydinalueiden työpaikoista). Moottoritieliittymät, kehäteiden varret ja muut liikenteellisesti keskeiset esi-
kaupunkisijainnit ovat kasvattaneet merkitystään niin uusien työpaikkojen sijoittautumispaikkoina kuin 
kaupallisina keskuksinakin.
Pääkaupunkiseudulla merkittävimmät keskusten ulkopuoliset työpaikkakeskittymät ovat sijoittuneet 
alakeskusten tapaan eri puolille seutua. Lähimpänä keskustaa, noin 6–8 kilometrin etäisyydellä sijaitsevat 
Otaniemi–Keilaniemi, Pitäjänmäki, Käpylän aseman ympäristö ja Herttoniemen–Roihupellon teollisuusalue. 
Karamalmi, Veromies ja lentokenttä taas sijoittuvat etäämmälle, noin 12–16 kilometrin keskustaetäisyydelle, 
ja tukeutuvat ennemmin seudun kehäteihin kuin ydinkaupungin läheisyyteen. 
Tukholman seudulla työpaikkamääriltään vahvimmat keskusten ulkopuoliset työpaikkakeskittymät 
ovat luonteeltaan enemmän kantakaupungin jatketta kuin erillisiä toimistokeskittymiä. Keskittymät 
sijaitsevat 4–8 kilometrin etäisyydellä ydinkeskustasta, ja monet alueista ovat muuntumassa vaiheittain 
osaksi laajenevaa kantakaupunkia. Viisi seitsemästä käsitellystä Tukholman seudun ydinalueiden työ-
paikkakeskittymästä sijoittuu poikittaisen pikaraitiotielinja Tvärbanan reitin tuntumaan. Uusi raideyhteys 
onkin sitonut vakiintuneiden keskusten ulkopuolisia työpaikkojen tihentymiä entistä yhtenäisemmäksi, 
kaupungin keskusaluetta reunustavaksi vyöhykkeeksi. 
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Kuva 64.  Helsingin seudun ydinalueiden keskukset ja tärkeimmät työpaikkakeskittymät.  Keskittymät on rajattu maa-alaltaan 
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Kuva 65.  Tukholman seudun ydinalueiden keskukset ja tärkeimmät työpaikkakeskittymät.  Keskittymät on rajattu  




















   
 
 
          












































































































Monien niin julkisen liikenteen kuin tieverkonkin kannalta hyvin saavutettavien alakeskusten palvelutar-
jonta on laajentunut uusien kauppakeskusten avautumisen myötä. Osa keskuksista toimii myös merkittä-
vinä toimistokeskittyminä. Monipuolisia alakeskuksia, joissa asuminen, palvelut ja työpaikat lomittuvat 
toisiinsa, on paikannettu vyöhykeanalyysien yhteydessä pääkaupunkiseudulta 11 ja Tukholman seudun 
ydinalueilta 10 kappaletta. Helsingin ja Tukholman alakeskusten väestö- ja työpaikkamäärät on esitetty 
kuvien 66 ja 67 diagrammeissa.
Tukholman alakeskuksista Sundbybergin ja Solnan yhdessä muodostama jalankulkuvyöhyke on sekä 
väestöltään, työpaikkamäärältään että aluetehokkuudeltaan merkittävin seudun alakeskuksista (kuva 68). 
Molemmat keskukset ovat itsenäisiä ja vanhoja kaupunkeja Tukholman kaupunkirakenteen sisällä. Kuntien 
keskustojen välinen etäisyys on alle kaksi kilometriä, ja ne muodostavat yhtenäisen ja tiiviin työpaikkojen, 
palveluiden ja asumisen keskittymän. Alueelle on sijoittunut monia ruotsalaisten yritysten pääkonttoreita 
ja valtion virastoja. Keskusaluetta palvelevat useat metro- ja lähijuna-asemat.




















   
 
 
          








































































































Farsta Täby Jakobsberg Sollentuna Skär-
holmen
Bollmora Vällingby
Myös Helsingissä seudun vahvin alakeskus Pasila sijoittuu lähelle keskustaa, vanhan kantakaupungin 
reunalle. Pasila sijaitsee vain noin kolmen kilometrin etäisyydellä Helsingin keskustasta, erinomaisten 
raide- ja tieyhteyksien varrella. Alueesta on kehittymässä metropolialueen monipuolinen kakkoskeskus, 
joka vertautuu Tukholman suurimpiin alakeskuksiin (kuva 69). Kaupunkirakenteeltaan ja rakennuskannal-
taan lähes kokonaan 1970–1980-luvulla toteutettu Pasila poikkeaa kuitenkin merkittävästi Sundbybergin 
ja Solnan perinteisen kaupunkimaisesta rakenteesta.
Teknologia-, koulutus- ja palvelukeskittymä Kista sijoittuu selvästi keskustan reuna-alueen ulkopuo-
lelle. Kista on profiloitunut erityisesti IT-alan klusterina. Alueella sijaitsee matkapuhelinyhtiö Ericssonin 
pääkonttori, Kuninkaallisen teknillisen korkeakoulun ja Tukholman yliopiston toimipisteet sekä esimer-
kiksi IBM:n, Tele2:n, Fujitsun ja Nokian toimintoja. Alue on rakennettu tiiviisti metroaseman ja suuren 
kauppakeskuksen ympärille.
Myös Espoon Leppävaara muistuttaa joiltain osin Tukholman Kistaa. Alueen toimialajakaumassa ko-
rostuvat kaupan lisäksi koulutuksen ja IT-alan työpaikat, mutta työpaikkojen kokonaismäärä jää Kistaan 
verrattuna alle kolmannekseen. Leppävaaran joukkoliikenneratkaisu perustuu lähijunaan, ja aseman 
yhteyteen sijoittuu Kistan tavoin kauppakeskus, joka muodostaa keskuksen toiminnallisen ytimen.
Kuva 67.  Tukholman alakeskusten työpaikka- ja väestömäärät vuonna 2010.
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Kuva 68.  Lähellä Tukholman kantakaupunkia sijaitsevat Solna ja Sundbyberg ovat keskeisiltä osiltaan perinteisen kaupunki-
maisia jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkeja.
Kuva 69.  Keski-Pasilaa koskevat uudistussuunnitelmat vahvistavat tulevaisuudessa Pasilan roolia Helsingin kakkoskeskuksena.
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Tukholman alakeskuksista myös Flemingsberg korostuu korkean osaamisen alueena. Sen veturina toimii 
Karoliininen yliopistosairaala, jonka yhteyteen on sijoittunut lääketieteeseen ja terveysteknologiaan liittyvää 
yritystoimintaa ja koulutusta.  Keskuksen rakentuminen etenkin palveluiden ja julkisten ulkotilojen osalta 
on vielä kesken. Alue sijaitsee lähijuna-aseman ympärillä Huddingen kunnassa. 
Tukholman Vällingby ja Farsta (kuva 70) taas edustavat molemmat Ruotsissa 1950-luvulla pinnalla ollutta 
kaupunkisuunnitteluperiaatetta metroverkon varaan rakennettavista ABC-kaupungeista (Arbete, Bostad, 
Centrum). Ajatuksena oli, että asunnot, työpaikat ja erilaiset palvelut sijaitsisivat mahdollisimman lähellä 
toisiaan. Keskuksiin ei kuitenkaan syntynyt yhtä paljon työpaikkoja kuin aikanaan oli kaavailtu (Kallste-
nius 2010, 167). Pääkaupunkiseudulla saman ajan kaupunkisuunnittelun ja arkkitehtuurin näyteikkunana 
on toiminut Tapiola, joka valmistautuu nyt mittavilla uudistustöillä Länsimetron tuloon. 
Pääkaupunkiseudun keskuksista vahvimpien joukkoon sijoittuu myös Tikkurila. Alueella korostuvat 
etenkin julkisen hallinnon, terveydenhuollon, teollisuuden ja kaupan työpaikat. Tikkurilan keskusta on 
uudistumassa 2010-luvun kuluessa voimakkaasti: alueelle on rakentumassa matkakeskus, minkä lisäksi 
aseman ympäristöön on sijoittumassa täydennysrakentamista. Tikkurilan merkitys joukkoliikenteen sol-
mukohtana voimistuu entisestään lentokentän kautta kulkevan Kehäradan valmistuttua.
Kuva 70.  Tukholman Vällingbyssä (vas.) ja Farstassa (oik.) metroaseman ympärille sijoittuvat kauppakadut ja aukiot ovat 
jalan kulkualuetta.  Vällingbyn keskustaa on uudistettu viime vuosina ja alueen kaupalliset palvelut ovat laajentuneet.   
Farstan keskustan peruskorjaus ja täydennysrakentaminen ovat suunnitteilla.
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Länsimetron avauduttua liikenteelle kaikki pääkaupunkiseudun alakeskukset sijoittuvat joko metro- tai 
lähijuna-aseman ympärille. Tukholmassa ainoan poikkeuksen raideyhteydestä muodostaa bussiliikenteen 
runkolinjaan tukeutuva Bollmora, jonne aikanaan kaavailtiin myös metroa (ks. vuoden 1965 suunnitelma 
luvussa 2.3). Solnaa ja Sundbybergiä on palvellut vuodesta 2013 lähtien metro- ja lähijunayhteyden lisäksi 
poikittaisen pikaraitiolinja Tvärbanan laajennus.
Työpaikkamääriltään ja -tiheyksiltään Tukholman suurimmat alakeskukset Sundbyberg–Solna ja Kista 
ovat selvästi Helsingin vahvimpia alakeskuksia merkittävämpiä. Kaupunkien pienemmät alakeskukset 
ovat kuitenkin Helsingissä jopa Tukholman alakeskuksia tärkeämpiä työpaikka-alueita. Keskimäärin 
Tukholman alakeskuksissa sijaitsi 40 ja Helsingin alakeskuksissa 30 työpaikkaa hehtaaria kohden.
Väestön määrä lähes kaikissa keskuksissa niin Tukholmassa kuin Helsingissäkin asettuu noin 10 000–
15 000 asukkaaseen. Sundbybergin–Solnan keskusalue on kaksoiskeskuksena muita alakeskuksia laajempi, 
mikä selittää osan yli 50 000 asukkaan väestömäärästä. Silti myös alueen väestöntiheys on muihin Tukholman 
ja Helsingin alakeskuksiin verrattuna noin kaksinkertainen (92 asukasta/ha). Lähelle vastaavaa väestön-
tiheyttä yltää ainoastaan Helsingin Vuosaari (83 asukasta/ha). Keskimääräinen asukastiheys molempien 
kaupunkien alakeskuksissa on noin 50 asukasta hehtaarilla.
Alakeskusten kehitys 2000-luvulla
Alakeskusten työpaikkamäärien kasvu vuosina 2000–2010 on ollut Tukholmassa selvästi vahvempaa kuin 
pääkaupunkiseudulla. Tukholman alakeskukset ovat kasvaneet tarkasteluaikana lähes 17 000 työpaikalla, 
kun pääkaupunkiseudun alakeskusten työpaikkakehitys on jäänyt vain niukasti plussan puolelle (+743 
työpaikkaa). Väestön osalta taas pääkaupunkiseudun alakeskusten kasvu (+15 000) on ollut hieman Tuk-
holman alakeskusten kasvua (+12 000) suurempaa. Alakeskusten työpaikka- ja väestömäärien muutokset 
on esitetty kuvien 71 ja 72 diagrammeissa.
 Helsingin alakeskusten kasvulukuja pienentää työpaikkojen osalta Pasilan negatiivinen kehitys – eri 
puolilta aluetta on poistunut tarkasteluaikana yli 3000 työpaikkaa. Pääkaupunkiseudun alakeskuksista 
työpaikkamääräänsä selvästi voimakkaimmin on kasvattanut Leppävaara, minne on muodostunut noin 4600 
uutta työpaikkaa. Myös uusi alakeskus Vuosaari ja palveluiltaan kohentunut Matinkylä ovat kasvattaneet 
työpaikkamääriään 2000-luvun ensimmäisellä vuosikymmenellä. Muissa alakeskuksissa työpaikkamäärät 
ovat pysyneet entisellään tai laskeneet.
Väestö on kasvanut voimakkaasti niissä alakeskuksissa, joihin on toteutettu tarkasteluaikana uusia 
asuinaluekokonaisuuksia. Huomattavinta kehitys on ollut Vuosaaren Aurinkolahdessa, Etelä-Leppävaarassa, 
Matinkylän keskustassa ja Herttoniemenrannassa. 
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Kuva 72.  Tukholman alakeskusten työpaikka- ja väestökehitys vuosina 2000–2010.
Kuva 71.  Pääkaupunkiseudun alakeskusten työpaikka- ja väestökehitys vuosina 2000–2010.
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tietolaatikko 4
Leppävaara – 2000-luvun alakeskus pääkaupunkiseudulla
Leppävaaran varhainen historia juontaa juurensa rantaradan valmistumisesta vuonna 1903. Seisakkeen ympäris-
töön syntyi pian uutta työväenasutusta ja huviloita. Kun Espoosta myöhemmin vuonna 1963 tuli kauppala, kunnan 
alue jaettiin neljän eri aluekeskuksen vaikutusalueisiin (nykyiset Leppävaara, Tapiola, Kivenlahti ja Espoon keskus). 
Näiden keskusten lisäksi myöhemmin myös Matinkylä nostettiin osaksi Espoon aluekeskusverkostoa.
Vuonna 1971 Leppävaaran aseman eteläpuolelle avattiin Elannon Maxi-market, joka oli pääkaupunkiseudun en-
simmäinen automarketti. Pohjois-Leppävaaran keskuksen ja asuinalueiden rakentuminen ajoittui pääosin 1980-lu-
vulle. Etelä-Leppävaarassa Helsingin kaupunki oli merkittävä maanomistaja, eivätkä kaupungit päässeet sopimuk-
seen alueen rakentamien ehdoista ennen vuotta 1989. Tämän jälkeen alueen kehittäminen pääsi viimein vauhtiin.
Leppävaarasta kehitettiin Espoon suurinta aluekeskusta, ja sekä työpaikka- että väestömäärän mukaan mitattuna 
tavoite on toteutunut. Leppävaara on Helsingin Pasilan jälkeen koko pääkaupunkiseudun merkittävin alakeskus, ja 
tarkastelujaksolla 2000–2010 ainut työpaikkamääräänsä voimakkaasti kasvattanut alakeskus.
Leppävaaran keskustan nykyisen ytimen muodostavan kauppakeskus Sellon ensimmäinen rakennusvaihe valmistui 
vuonna 2003, ja vanhan Maxi-marketin paikalle sijoittunut toinen vaihe kahta vuotta myöhemmin. Sellosta on 
rakentunut Itäkeskuksen jälkeen Suomen toiseksi suurin kauppakeskus. Ostoskäytävien lisäksi julkisia ulkotiloja 
sisältävään kauppakeskuskortteliin on sijoittunut myös kaupunginkirjasto, konserttisali, elokuvakeskus ja hotelli.
Leppävaara on merkittävä solmukohta niin joukkoliikenteelle kuin autoliikenteellekin. Vuonna 2001 neliraiteiseksi 
päivitetty Leppävaaran kaupunkirata yhdistää keskuksen Helsinkiin ja muihin ratakäytävän keskuksiin tiiviillä lähi-
junaliikenteellä. Alue on saavutettavissa myös poikittaisella runkolinjalla 550 (ent. Jokeri), joka on suunnitelmissa 
päivittää pikaraitiotieksi 2020-luvun alkuvuosiin mennessä. Autoliikenteen kannalta Leppävaara sijaitsee keskei-
sellä paikalla Kehä I:n ja Turunväylän sekä vanhan Turuntien liittymien ympäristössä.
Toimistotyöpaikkojen saavutettavuus Leppävaaran sisäisessä rakenteessa ei ole aivan yhtä hyvä kuin alueen kau-
pallisen ytimen. Leppävaaran toimistokeskittymä on sijoittunut kaupunginosan eteläosiin, eri puolille Turunväylän 
ja Kehä I:n liittymää. Jalankulkumatka asemalta useimpiin Etelä-Leppävaaran ja Perkkaan toimistorakennuksiin 
on selvästi yli kilometrin, mikä heikentää joukkoliikenteen käytön houkuttelevuutta työmatkoilla. Viime vuosina 
toimistorakentaminen on kuitenkin vilkastunut myös alakeskuksen keskustassa, Kehä I:n länsipuolella.
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Leppävaaran alakeskuksen alueella sijaitsi vuonna 2010 hieman alle 10 000 työpaikkaa. Työpaikkojen määrällä 
mitattuna suurimmat toimialat alueella ovat kaupan (2 700 tp.) lisäksi informaatio ja viestintä (1400 tp.) sekä 
koulutus (900 tp.). Leppävaarassa sijaitsevat muun muassa Raha-automaattiyhdistyksen ja Siemensin Suomen 
toimintojen pääkonttorit, joiden lisäksi voimakkaasti kasvanut peliyhtiö Rovio sekä Tieto Oyj ovat siirtämässä 
pääkonttoreitaan alueelle. Leppävaarasta onkin kehittynyt yksi pääkaupunkiseudun merkittävimmistä IT-alan 
yritysten keskittymistä. Alueelle on sijoittunut myös kaksi ammattikorkeakoulujen toimipistettä.
Leppävaara oli osana vuonna 2012 toteutettua Elävät kaupunkikeskukset -laatutarkastelua (kuva 73). Tarkastelun 
johtopäätöksissä todetaan Leppävaaran keskeisten asumisen ja palveluiden alueiden osoittautuneen jalankulku-
ympäristön monipuolisuuden ja laadun näkökulmasta melko onnistuneiksi. Alueen suurimmat ongelmat liittyivät 
Turuntien varren jäsentymättömään ympäristöön sekä aluetta halkovien liikenneväylien muodostamiin estevaiku-
tuksiin jalankululle. 
Tietolaatikon lähteet: Itkonen & Rytilä 2010; Söderström 2012; YKR 2010. 
Kuva 73.  Leppävaaran alakeskus jäsentyy aseman ja kauppakeskuksen ympärille.  Suuri osa alueen toimistorakentamisesta  
on sijoittunut kuitenkin aseman lähiseudun ulkopuolelle, Turunväylän ja Kehä I:n liittymän ympäristöön.
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Tietolaatikko 5
Kista – pohjoismaiden merkittävin IT-keskittymä alakeskuksena
Järvafältetin alue vapautui armeijan käytöstä 1960-luvun alussa. Alueen osat suunniteltiin nauhamaisesti kahden 
myöhemmin rakennettavan metrohaaran varsille. Järvan alueelle kaavailtiin vahvaa aluekeskusta aiemmin ra-
kennettujen ABC-kaupunkien tapaan, mutta alkuperäinen Hansta tai Järva City -nimillä tunnettu suunnitelma 
kariutui.
Eteläinen nauhakaupunki (Rinkeby–Tensta) toteutui vuoden 1965 yleissuunnitelman mukaisesti kompaktikaupun-
gin ajatuksia mukaillen. Pohjoinen nauhakaupunki (Kista–Husby–Akalla) rakennettiin keskeisiltä osiltaan 1970-lu-
vun kuluessa. Kistan metroaseman yhteyteen toteutettiin suuri kauppakeskus, ja alueesta muodostui suuralueen 
tärkein keskittymä. Kistan länsi- ja eteläosien asuinalueet toteutettiin 1970-luvun lopulla. Alueet ovat raken-
teeltaan pienimittakaavaisempia ja vaihtelevampia kuin vanhemmissa naapurilähiöissä, ja huoneistoista suurempi 
osuus on omistusasuntoja.
Kistan työpaikka-alueen kehityksen ja myöhemmän IT-klusterin muodostumisen kannalta keskeistä oli Ericssonin 
toimintojen sijoittuminen alueelle vuodesta 1976 lähtien. Ericssonin vanavedessä alueelle hakeutui jo 1970-luvun 
lopulla myös muita merkittäviä yrityksiä, kuten IBM. Vuonna 1983 käynnistettiin kaupungin aloitteesta teknolo-
giakeskusohjelma, jonka myötä alueelle sijoittui myös KTH:n teknillisen korkeakoulun ja Tukholman yliopiston 
toimintoja. Pian myös Nokia, Apple ja Microsoft sijoittuivat alueelle, ja 1990-luvun alkuun mennessä Kistasta oli 
muodostunut jo kansanvälisestikin varsin merkittävä IT-alan klusteri. Aluetta markkinoidaan nykyään nimellä 
Kista Science City.
Tällä hetkellä Kistassa työskentelee päivittäin yli 30 000 ihmistä, ja alueen kehitys jatkuu edelleen voimakkaana 
(kuva 74). Vuonna 2011 Kistaan valmistui uusi messukeskus ja sen yhteyteen toteutettu 117 metrin korkeuteen 
kohoava hotellitorni. Ydinalueen kaakkoisosissa uusi toimistorakentaminen taas valtaa alaa vanhoilta parkkikentil-
tä. Viime vuosina Kistan keskustan kaupunkitilojen luonnetta on kehitetty entistä laadukkaammaksi ja kaupunki-
Kuva 74.  Kistassa keskeiset toiminnot ovat hyvin saavutettavissa metroasemalta.  Asuminen ja työpaikat eivät kuitenkaan 
sekoitu alueen rakenteessa.  Kaupunkiympäristön laatua on kehitetty viime vuosina Kista Gallerian ja uuden messukeskuksen 
välisellä akselilla, mutta etenkin alueen kaakkoisosa on vielä ympäristöltään keskeneräinen.
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maisemmaksi. Alueen ytimeen, kauppakeskuksen ulkopuolelle on toteutettu uusi torialue ja jalankulkupainotusta 
alueen keskeisimmillä reiteillä on lisätty. Työ alueen kaupunkiympäristön laatutason kohentamiseksi on kuitenkin 
vielä kesken.
Kistan seudullinen saavutettavuus on erinomainen. Alue sijaitsee hieman yli 10 kilometrin päässä Tukholman 
keskustasta, Arlandan lentoasemalle ja Uppsalaan johtavan E4-moottoritien ja Västeråsin suuntaan jatkavan E18-
tien risteyskohdassa. Työpaikka-alue on metroaseman lisäksi saavutettavissa koillislaidaltaan myös Helenelundin 
paikallisjuna-asemalta, jota palvelevat Tukholma–Arlanda–Uppsala-käytävän lähijunat. Lisäksi suunnitteilla on 
kehäraitiotie Tvärbanan laajennus Ulvsundasta Kistaan, mikä parantaisi alueen saavutettavuutta joukkoliikenteellä 
myös poikittain. 
Kaupungin tavoitteena on saada kehitettyä Kistaa myös entistä houkuttelevampana asumisen alueena. Toistai-
seksi matalan statuksen asumalähiöiden ympäröimä Kista ei ole juuri houkutellut alueella työskenteleviä korkea-
koulutettuja osaajia asuinpaikkana. Uusien, alueen luoteisosaan toteutettavien asuinalueiden toivotaan osaltaan 
tasapainottavan tilannetta. Pidemmän tähtäimen tavoitteena on kehittää Kistasta sekoittunutta ja elävää kaupun-
kiydintä, jossa asuminen, työpaikat ja palvelut lomittuvat toisiinsa.
Tietolaatikon lähteet: Johansson 1987, 587–604; Kallstenius 2010, 186–199; SLL 2009a, 33–44.
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Tukholmassa selvästi suurin osa alakeskusten kasvusta on suuntautunut kahteen merkittävimpään 
alakeskukseen, Sundbybergiin–Solnaan ja Kistaan. Myös Jakobsberg, Vällingby, Skärholmen ja Flemings-
berg ovat kasvattaneet työpaikkamääriään. Sollentunassa ja Farstassa taas työpaikat ovat jonkin verran 
vähentyneet. Väestömäärä on kasvanut etenkin Solnassa, jonne on toteutettu uusi Frösundan asuin- ja 
työpaikka-alue puolustusvoimilta vapautuneelle maalle. Alueelle on sijoittunut myös useiden yritysten 
Ruotsin tai pohjoismaiden pääkonttoreita (esim. Canon, HP, Eniro). 
Muut työpaikka- ja kauppakeskittymät
Molempien kaupunkien ydinalueille sijoittuu useita erisuuruisia työpaikkojen ja palveluiden keskittymiä 
myös keskustan ja alakeskusten ulkopuolelle. Kuvien 75 ja 76 diagrammeissa on esitelty muutaman mer-
kittävimmän keskittymän työpaikkamääriä ja työpaikkojen lukumäärässä 2000-luvun ensimmäisellä vuo-
sikymmenellä tapahtuneita muutoksia. Työpaikkakeskittymiä on tarkasteltu pinta-alaltaan alakeskuksiin 
vertautuvina, noin 200–250  hehtaarin alueina. 
Pääkaupunkiseudulla erilaiset monipuolisten keskusalueiden ulkopuoliset keskittymät muodostavat 
työpaikkamäärällä mitattuna jopa alakeskuksia merkittävämmän monikeskuksisuuden tason kaupunki-
seudun rakenteessa. Monet keskittymistä ovat työpaikkamääriltään pääkaupunkiseudun vahvimpia ala-
keskuksia suurempia. Nämä keskittymät eivät kuitenkaan ole muodostunut toiminnalliselta rakenteeltaan 
monipuolisiksi keskusalueiksi, jolle sijoittuisi runsaasti sekä asumista, palveluita että työpaikkoja. Useissa 
keskittymissä myös jalankulkuympäristö on laadultaan heikkoa.
2000-luvun ensimmäisellä vuosikymmenellä työpaikkamääriään ovat lisänneet pääkaupunkiseudulla 
etenkin Keilaniemen–Otaniemen ja Karamalmin–Nihtisillan alueet Espoossa sekä lentoaseman ja Vero-
miehen alueet Vantaalla. Alueet ovat tällä hetkellä pääosin raideliikenneverkon saavuttamattomissa, ja 
julkinen ympäristö keskittymissä painottuu autoliikenteeseen ja pysäköintiin. Länsimetron ja Kehäradan 
valmistuessa osa alueista on kuitenkin kytkeytymässä uusiin raideyhteyksiin.
Lentoaseman ympäristön merkitys työpaikka-alueena on Tukholman seudulla huomattavasti vähäisempi 
kuin pääkaupunkiseudulla. Arlandan lentoasema sijaitsee kaupunkiseudun ydinalueiden ulkopuolella, 
Helsinki-Vantaaseen verrattuna yli kaksinkertaisen matkan päässä keskustasta. Itse lentoaseman välittö-
mään yhteyteen sijoittuu noin 12 000 työpaikkaa, mutta aluetta ei ympäröi laajempi yritysalue Helsinki-
Vantaan tapaan. Tilanne saattaa kuitenkin olla muuttumassa. Seudun RUFS-kehittämissuunnitelmassa 
lentokentän ja Märstan taajaman välinen vyöhyke on osoitettu yhdeksi seudullisista kaupunkiytimistä, ja 
alueen kehittäminen on käynnistymässä (AirportCity 2013).  













     







































































Kuva 76.  Tukholman seudun ydinalueiden työpaikkakeskittymien kehitys vuosina 2000–2010.  Vuonna 2010 alueille  
sijoittui yhteensä 63 000 työpaikkaa.
Kuva 75.  Helsingin seudun ydinalueiden työpaikkakeskittymien kehitys vuosina 2000–2010.  Vuonna 2010 alueille  
sijoittui yhteensä 89 000 työpaikkaa.
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Tukholman seudun ydinalueilla keskusten ulkopuolelle ei ole muodostunut samantyyppisiä toimisto-
keskittymiä kuin pääkaupunkiseudulla. Merkittävimmät työpaikkojen tihentymät kiertävät kehämäisesti 
keskustan reunavyöhykettä, ja monet alueista ovat toiminnoiltaan varsin monipuolisia. Työpaikkamää-
rältään vahvin Västberga on osin perinteistä teollisuusaluetta, jonka yhteyteen on sijoittunut asuin- ja toi-
mistorakentamista sekä kauppaa. Alueen länsiosa Telefonplanin metroaseman ympäristössä on kehittynyt 
tiiviin kaupunkimaiseksi. Metroaseman tuntumaan, Ericssonin entiseen tehtaaseen, on sijoittunut myös 
Tukholman taideteollinen korkeakoulu Konstfack.
Toinen vahva työpaikkojen tihentymä sijoittuu Johanneshoviin, Globenin monitoimiareenan ympä-
ristöön. Kaupunginosa sijaitsee erinomaisten joukkoliikenneyhteyksien varrella ja siitä on kehittymässä 
monipuolinen keskus ydinkaupungin eteläosiin. Alueella sijaitsee myös vanha teurastamo- ja tukkualue 
Slakthusområdet, josta kehitetään ravintoloiden, asumisen ja pienyrittäjien kaupunginosaa hyödyntäen 
alueen historiallista miljöötä. Kaupungin pyrkimyksenä on laajentaa kantakaupunkimaista rakennetta 
Globenin ympäristöön laajemminkin osana ns. Söderstaden-projektia, jonka yhteydessä myös aluetta 
halkova moottoritie on tarkoitus muuntaa kaupunkimaiseksi pääkaduksi.
Tukholmasta itään johtava Nackan käytävä on kestävän yhdyskuntarakenteen näkökulmasta osin ongel-
mallinen. Heti Tukholman rajan ulkopuolella sijaitseva Sickla on nopeasti kasvanut, vahvasti autoliiken-
teeseen tukeutuva kaupan alue. Saman liikennekäytävän varrella etäämmällä sijaitsee Nackan keskusta, 
jonka ytimenä toimii suuri kauppakeskus. Nackan suunnan joukkoliikenneyhteydet ovat perustuneet 
käytävän alkuosaa sivuavaa Saltsjöbadenin esikaupunkirautatietä lukuun ottamatta linja-autoihin. Vuonna 
2013 alueen kunnat ja läänin maakäräjät päätyivät kuitenkin sopimukseen uudesta asuntotuotannosta ja 
metroverkon laajennuksista, minkä myötä myös Nackan suunta saanee oman metrolinjansa 2020-luvulla. 
Suurempien työpaikkakeskittymien lisäksi keskusalueiden ulkopuolelle sijoittuu molemmilla kau-
punkiseuduilla lukuisia pienempiä palvelukeskittymiä ja erilaisia työpaikka-alueita. Erityisesti metro- ja 
lähijunaverkoston asemanseudut toimivat tärkeinä paikalliskeskuksina. Myös alakeskusten liepeille, 
mutta selvästi jalankulkuvyöhykkeiden ja asemanseutujen ulkopuolelle, on muodostunut monin paikoin 
tilaa vaativaan kauppaan painottuneita keskittymiä. Näistä keskeisimpiä ovat Tukholman Kungens kurva 
(Skärholmen), Barkarby (Jakobsberg) ja Arninge (Täby Centrum) sekä Espoon Lommila (Espoon keskus). 
Alueet eivät ole toistaiseksi juuri kytkeytyneet alakeskusten rakenteeseen.
Raideliikenteen kehittäminen ja houkuttelevat solmukohdat
Sekä Helsingin että Tukholman kaupunkien suunnitelmissa on pitkälti samansuuntaisia tavoitteita raidelii-
kenteen poikittaisyhteyksien ja niihin kytkeytyvien monipuolisten solmukohtien kehittämisestä. Helsingin 
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valmisteilla oleva yleiskaava (KSV 2013a) tähtää entistä tiiviimmän ja monipuolisemman kaupunkirakenteen 
muodostamiseen myös perinteisen kantakaupungin ulkopuolelle. Muuntamalla kaupunkimoottoriteitä 
bulevardikaduiksi monipuolista kantakaupunkia on tavoitteena saada kasvatettua entistä laajemmalle 
alueelle. Esikaupunkia taas pyritään jäsentämään tukeutumalla alakeskuksiin, joita pääasiassa raiteilla 
kulkeva joukkoliikenne sitoo toisiinsa myös poikittain.
Myös Tukholman yleiskaavassa (Promenadstaden 2010) tähdätään toiminnoiltaan monipuolisten kau-
punkiytimien muodostamiseen nykyisellään melko hajanaiselle esikaupunkialueelle. Yleiskaavassa on 
esitetty kaupungin alueelle yhteensä yhdeksän solmukohtaa, joista tavoitellaan houkuttelevia ja urbaaneja 
kohtaamispaikkoja ja palveluiden keskittymiä. Keskeisessä roolissa ovat myös keskittymiä poikittain yhteen 
sitovat uudet joukkoliikenneyhteydet, joista tärkeimmät kulkevat raiteilla.
Suunnitelman solmukohdista Kista, Vällingby, Skärholmen ja Farsta ovat tämän tutkimuksen vyöhy-
ketarkasteluissa määritetty jo nykyisellään alakeskuksiksi. Muut solmukohdat, Spånga, Brommaplan, 
Fruängen, Älvsjö ja Högdalen, ovat tämänhetkiseltä palveluvarustukseltaan ja työpaikkamääriltään 
vaatimattomampia, mutta kehittyviä metro- tai lähijunaverkkoon kytkeytyviä asemanseutuja. Uusien 
monipuolisten keskuspaikkojen muodostamisen lisäksi yleiskaavan suunnitelmiin kuuluu kantakaupun-
kimaisen rakenteen laajentaminen sisemmille esikaupunkialueille ja näiden kaupunginosien kytkeminen 
entistä vahvemmin urbaanin kaupungin yhteyteen.
Yhteenveto
Molemmilla kaupunkiseuduilla pääkeskuksen rooli työpaikka-alueena on vahva, Tukholmassa vielä Hel-
sinkiä vahvempi. Tukholmassa ydinalueiden työpaikoista puolet sijoittuu keskustaan tai keskustan reuna-
vyöhykkeelle, Helsingissä noin 40 prosenttia. Alakeskuksiin sijoittuu molemmilla kaupunkiseuduilla noin 
15 prosenttia ydinalueiden työpaikoista. Helsingissä Pasila (23 000 tp.) on työpaikkojen määrällä mitattuna 
selvästi muita alakeskuksia merkittävämpi, toiseksi sijoittuu Leppävaara (10 000 tp.). Tukholman seudulla 
perinteisen kaupunkimainen Sundbyberg–Solna (46 000 tp.) sekä IT-keskittymänä profiloitunut Kista (30 
000 tp.) ovat huomattavasti muita alakeskuksia merkittävämpiä työpaikkakeskittymiä sekä ydinalueiden 
tärkeimpiä keskustan ulkopuolisia solmukohtia.
Keskeinen ero Tukholman ja Helsingin monikeskuksisuudessa liittyy keskusten ulkopuolisiin työpaik-
kakeskittymiin. Pääkaupunkiseudun seitsemään vahvimpaan työpaikkakeskittymään sijoittuu enemmän 
työpaikkoja kuin seudun 11 alakeskukseen yhteensä, vaikka alueita ei ole kehitetty varsinaisina keskus-
paikkoina. Tukholmassa vastaavan kaltaisia toimistokeskittymiä ei ole muodostunut keskusalueiden 
ulkopuolelle. Merkittävimmät keskusten ulkopuoliset työpaikkojen tihentymät reunustavat Tukholmassa 
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kantakaupunkia, ja niistä monet sijoittuvat kehäraitiotie Tvärbanan reitille. Alueista suuri osa on luonteel-
taan muunnostilassa olevaa vaihettumisvyöhykettä kantakaupungin ulkopuolella.
Esikaupunkialueiden työpaikkojen kasvu sijoittui seuduilla hyvin eri tavoin. Alakeskukset kasvoivat 
vuosina 2000–2010 pääkaupunkiseudulla yhteensä vain hieman yli 700 työpaikalla, kun Tukholmassa 
kasvu oli lähes 17 000 työpaikkaa. Pääkaupunkiseudulla työpaikkamäärän kasvu suuntautui keskusten 
ulkopuolisiin toimisto- ja työpaikkakeskittymiin, jotka kasvoivat yli 20 000 työpaikalla. Tukholmassa kasvu 
painottui alakeskuksiin, ja työpaikkakeskittymien kasvu jäi alle 5000 työpaikkaan. Molempien kaupunkien 
kehitystyössä tähdätään joukkoliikenteen solmukohtien korostamiseen ja erilaisten keskittymien sitomiseen 
entistä voimakkaammin osaksi raide- ja muun joukkoliikenteen verkostoja.
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4.3  poikittaisliikenne Helsingin ja Tukholman metropolialueilla
        Petteri Kosonen
Luvussa käsitellään poikittaisliikennettä ihmisten liikkumisen ja liikennesuunnittelun 
näkökulmasta. Tukholman ja Helsingin vertailu keskittyy liikennejärjestelmien nykytilanteen 
ja tulevien suunnitelmien vertailuun. Helsingin osalta tarkastellaan YTV:n vuosina 2007–2008 
keräämän matkapäiväkirja-aineiston perusteella poikittaisliikenteen merkitystä, alueellisia eroja ja 
erityispiirteitä. 
Julkaisun avausartikkelissa Näkökulmia eurooppalaisten suurkaupunkien kehitykseen, käytiin läpi eurooppa-
laisia metropoleja yhdistäviä kehityskulkuja. Metropolien rakenteissa tapahtuvat muutokset heijastuvat 
väistämättä ihmisten liikkumiseen ja liikennesuunnitteluun. Kaupunkirakenne, ihmisten liikkuminen ja 
liikennejärjestelmä vaikuttavat kaikki toisiinsa useiden erilaisten takaisinkytkentöjen kautta (Joutsiniemi 
2010, 136–139).
Varsinkin metapoleiksi luonnehdittujen nykykaupunkien tapauksessa eri kehityskulut kytkeytyvät toi-
siinsa ilman, että niiden alkua voidaan aina määrittää (Ylä-Anttila 2010, 45). Kaupunkien kehitys riippuu 
niin monista tekijöistä, ettei niitä voida kuvata yksinkertaisina syy- ja seuraussuhteina (Portugali 1999, 46). 
Muuttunutta liikkumista voidaan pitää sekä nykyisen kaupunkikehityksen syynä että sen seurauksena. 
Liikennejärjestelmän suunnittelussa pitää miettiä, mitä vaatimuksia ja rajoitteita ihmisten muuttuneet 
liikkumistottumukset aiheuttavat, mutta toisaalta sitä, miten liikennejärjestelmän suunnittelulla pyritään 
ohjaamaan ihmisten liikkumista.
Ihmisten liikkuvuus on kasvanut viimeisten vuosikymmenten aikana. Kartalla ihmisten matkat muo-
dostavat tähtimäisen kuvion sijaan yhä enemmän hämähäkinseittiä muiskuttavan kuvion, jossa esikaupun-
kialueiden välisten matkojen määrä on kasvanut (Gutierrez & García-Palomares 2006). Vaikka pendelöinti 
keskustaan on edelleen olennainen osa monien esikaupunkialueiden asukkaiden arkea, yhä useammat 
asukkaat sekä käyvät töissä, tekevät ostoksensa että viettävät vapaa-aikansa esikaupunkialueella (Borsdorf 
2004, 11).
Historiallisesti joukkoliikenteen verkosto on rakentunut säteittäisten runkoyhteyksien varaan. Kaupunki-
rakenteen hajautuminen ja kaupunkien muuttuminen monikeskuksisiksi on johtanut siihen, että puhtaasti 
säteittäinen joukkoliikenneverkosto ei pysty enää yksin palvelemaan ihmisten liikkumistarpeita. Kun 
rakennettu alue kasvaa kauas keskustasta, pääväylien suunnassa toimiva joukkoliikenne ei enää tavoita 
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väylien väliin jääviä alueita. Sormimallisen rakenteen hyödyt myös vähenevät, jos liikkuminen tapahtuu 
yhden sormen sijaan useamman sormen välillä.
Lyhyet esikaupunkialueiden väliset matkat on mahdollista tehdä keskustan kautta, mutta pidemmil-
lä välimatkoilla matkanteko muuttuu hitaaksi ja vaikeaksi (Alku 2011, 71). Tällöin henkilöautosta tulee 
joukkoliikennettä houkuttelevampi kulkuväline. Suurilla kaupunkialueilla kehäteiden rakentaminen on 
synnyttänyt nopeiden yhteyksien verkoston, jollaista joukkoliikenteessä ei ole. Näin moottoritiet tarjoavat 
kaupunkiin käyttöliittymän, jota joukkoliikenne ei esikaupunkialueilla pysty tarjoamaan.
Rakenteeltaan hajautuneen esikaupunkialueen liikenne on osittain seurausta kasvavasta liikkumisen 
yksilöllisyydestä, joka ei perustu muutamien keskuspaikkojen väliseen liikkumiseen, vaan yhä kasvavaan 
määrään matkojen alku- ja päätepisteitä. Tällaisten liikennevirtojen kasvu ja samanaikainen yksittäisten 
virtojen ohentuminen ei tarjoa kovin hyviä mahdollisuuksia joukkoliikenteen järjestämiselle. Liikkujan 
näkökulmasta olennaisinta on kuitenkin vain se, miten eri liikkumismuodot pystyvät täyttämään hänen 
liikkumistarpeensa.
Liikenneverkon suunnittelussa on tasapainoteltava rakentamiskustannusten ja liikkumiskustannusten 
minimoimisen välillä. Tavoitteena on luoda mahdollisimman kattava verkosto, mutta toisaalta pitää sen 
kokonaispituus mahdollisimman lyhyenä (Ylä-Anttila 2010, 129). Tällöin poikittaisilla yhteyksillä pyritään 
täydentämään säteittäisiä runkoyhteyksiä ja muuttamaan joukkoliikenteen runkoverkkoa vähemmän 
hierarkkiseksi. Toisiaan leikkaavien linjojen luoma verkostovaikutus on nostettu yhdeksi keskeisimmäksi 
keinoksi, jonka avulla joukkoliikenne voi kilpailla autoliikenteen kanssa. Hyvin suunniteltujen vaihto-
paikkojen avulla kaikki runkolinjat syöttävät toisiaan ja parantavat näin joukkoliikenteen palvelutasoa 
(Nielsen 2005, 85).  
Poikittaisliikenne osana liikennejärjestelmää Helsingin ja Tukholman seuduilla
Sekä Helsingin että Tukholman metropolialueilla poikittaisliikenteen kehittäminen on nostettu yhdeksi 
tärkeäksi liikennesuunnittelun tavoitteeksi (RUFS 2010, 170; HSL 2011b; KSV 2013a). Poikittaisliikennettä 
pyritään kehittämään monilta osin samankaltaisilla tavoilla, mutta myös kaupunkien erityispiirteistä ja 
erilaisista suunnitteluratkaisuista johtuvia eroja on nähtävissä.
Tukholmassa seudullisesta joukkoliikenteestä vastaava Storstockholms lokaltrafik perustettiin jo 1960-lu-
vun puolivälissä, kun metroon tukeutuvia lähiöitä alettiin rakentaa kaupungin ulkopuolelle (Hall 2002, 
340).  Siinä missä Helsinki on kaupunkirakenteen hajautumisen osalta nostettu varoittavaksi esimerkiksi, 
on Tukholmaa pidetty jopa kansainvälisenä malliesimerkkinä joukkoliikenteen varaan rakennetusta 
kaupungista (EEA 2006). Tätä kuvastaa myös tämän julkaisun luvussa 3.3 esitetty havainto, että Helsingin 
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metropolialueeseen verrattuna suurempi osa Tukholman seudun työpaikoista sijaitsee keskustassa ja 
suurempi osa väestöstä asuu intensiivisellä joukkoliikennevyöhykkeellä. Joukkoliikenteen näkökulmasta 
Tukholman erottaa Helsingistä ennen kaikkea laaja metroverkosto sekä vesistöjen halkoma kaupunki-
rakenne, joka irrottaa kaupungin eteläiset ja pohjoiset esikaupunkialueet selvästi toisistaan. Tukholman 
keskusta muodostaa liikenteellisen pullonkaulan eteläisten ja pohjoisten osien välille. Helsingin niemellä 
sijaitseva keskusta muistuttaa taas ennemmin pussinpohjaa. 
Helsingissä kaikki raskaan raideliikenteen yhteydet päättyvät keskustaan, kun taas Tukholmassa lähes 
kaikkien linjojen molemmat pääteasemat ovat keskustan ulkopuolella. Vasta lähitulevaisuudessa valmistuvan 
Länsimetron myötä pääkaupunkiseudulle syntyy ensimmäinen keskustan läpi kulkeva raskaan raideliiken-
teen yhteys. Koska Tukholman keskusta on selvemmin pullonkaula ja Helsingin keskusta pussinpohja, on 
Tukholman keskustaan suuntaavien yhteyksien kehittämisellä suurempi vaikutus eri esikaupunkialueiden 
väliseen liikenteeseen. Tämä on näkynyt myös kaupunkiseutujen liikennesuunnittelussa. Tukholman liiken-
teen yhtenä keskeisimpänä ongelmana on nähty, että liikennevälineestä riippumatta esikaupunkialueilta 
keskustaan suuntautuvien yhteyksien kapasiteetti ei ole riittävän suuri (Ingo 2013). Helsingissä näin suuri 
osa esikaupunkialueiden välisestä liikenteestä ei kulje keskustan kautta, eikä keskustaan suuntautuvien 
linjojen kapasiteetin lisääminen ole ollut yhtä keskeinen tavoite.
Keskustaan suuntautuvan junaliikenteen kapasiteettiongelmia suunnitellaan Helsingissä pidemmällä 
tähtäimellä helpotettavan kantakaupungin alla lenkin tekevän pisararadan avulla (HSL 2011a, 73). Tukhol-
massa keskustan alittava ja edelleen ohittava Citybanan on jo rakenteilla, ja sen tulisi valmistua vuonna 
2017 (Trafikverket 2013a). Molemmat yhteydet tähtäävät raideliikenteen kapasiteetin kasvattamiseen ja 
keskusta-alueiden eri osien kytkemiseen entistä tiiviimmin seudullisiin joukkoliikenteen verkostoon.
Kehätiet ja poikittaisliikenne
Autoliikennettä tarkasteltaessa merkittävänä erona Helsingin ja Tukholman välillä voidaan pitää kehäteitä 
(kuvat 77 ja 78).  Tukholmassa on ainoastaan yksi kehätie, ja se kulkee lähempänä keskustaa kuin Kehä I 
Helsingissä. Täyden ympyrän muotoiseksi suunnitellusta kehätiestä valmiita osuuksia ovat eteläinen Södra 
länken ja läntinen Essingeleden. Pohjoinen Norra länken on osittain valmis ja valmistuu kokonaisuudessaan 
vuonna 2015. Itäinen Östlig förbindelse on vielä suunnitteluasteella. Seudullisessa RUFS-kehittämissuun-
nitelmassa (2010, 172) sen on kaavailtu valmistuvan vuoteen 2030 mennessä.
Tukholman nykyinen kehätie kulkee 3–5 kilometrin etäisyydellä ydinkeskustasta ja se ympäröi kaupun-
gin perinteisen kantakaupunkialueen. Helsingin keskustan ympärillä ei kulje vastaavaa yhteyttä, mutta 
kantakaupungin tuntumaan on toteutettu vuosina 2006–2009 osin moottoritietasoinen poikittaisyhteys 
Hakamäentie, joka sitoo eri suuntien pääväyliä yhteen Pasilan pohjoispuolella. Yhteys vahvistaa tulevan 
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Keski-Pasilan alueen seudullista saavutettavuutta. Koko seudun sisemmän ydinalueen kiertävä Kehä 
I kulkee noin 6–10 kilometrin etäisyydellä ja Kehä III 15–17 kilometrin etäisyydellä. Lisäksi Espooseen 
valmistui vuonna 2000 Länsiväylän Turunväylään yhdistävä Kehä II:n osuus. Tukholmassa pääverkon 
poikittaisyhteydet rajoittuvat keskustan kehän lisäksi lähinnä kaupunkialueen pohjoisosissa kulkeviin 
lyhyisiin kehämäisten moottoriteiden osuuksiin. 
Tukholmassa poikittaisliikenteen kehittämistä ryhdyttiin 1990-luvun alussa suunnittelemaan niin kut-
sutun Dennis-paketin yhteydessä. Kyse oli suurelta osin juuri moottoriväylien rakentamisesta, mutta myös 
pääkaupunkiseudulle kaavailtua Raide-Jokeria muistuttava Tvärbanan ja keskustan alittava Citybanan olivat 
osa pakettia. Paketilla pyrittiin ratkaisemaan kaupunkikeskustan läpi kulkevan liikenteen aiheuttamia 
ongelmia. Projektin mottona oli ”ennemmin kiertäen kuin läpi” (Jansson 2001, 13).  Tärkeimmät kehämäiset 
tiehankkeet ovat Tukholmassa siis lähteneet tavoitteesta vähentää keskustan läpi kulkevaa liikennettä.
Tukholman läntistä ohitustietä Skärholmenista Sollentunaan on suunniteltu jo 1960-luvulta lähtien. Se 
on ollut lukuisten kiistojen kohteena, ja projektin nimi on vaihtunut useaan kertaan (Mattsson & Snickars 
2013). Tällä hetkellä rakentamisesta on tehty periaatepäätös, ja rakennustöiden on suunniteltu alkavan 
kesällä 2014. Nyt projekti kulkee nimellä Förbifart Stockholm, ja Ruotsin liikennevirasto on luonnehtinut 
hanketta Tukholman läänin kaikkien aikojen suurimmaksi tieprojektiksi. Haasteellisuutta lisää se, että tie 
kulkee suurimman osan reitistään tunnelissa (Trafikverket 2013b). Tässä mielessä se eroaa jonkin verran 
Helsingin kehäteistä.
Myös Tukholman eteläisille esikaupunkialueille ollaan toteuttamassa uutta Södertörnsleden-nimistä 
poikittaisyhteyttä (RUFS 2010, 172). Voidaankin sanoa, että Tukholman metropolialueella tärkeimmät 
tiehankkeet liittyvät tällä hetkellä uusien poikittaisyhteyksien luomiseen. Helsingissä jo nykyiset kehä-
tiet yhdistävät sisääntuloväylät melko kattavaksi moottoriväylien verkostoksi, eikä pääkaupunkiseudulle 
ainakaan lähitulevaisuudessa olla toteuttamassa uusia kehämäisiä moottoriväyliä.
Tvärbanan, Jokeri ja muut raitiotiesuunnitelmat
1990-luvun alussa sekä Helsingissä että Tukholmassa esitettiin ajatus poikittaisesta joukkoliikenteen runko-
yhteydestä. Molemmissa kaupungeissa joukkoliikennemuodoksi ehdotettiin 1980-luvulta lähtien Euroopan 
kaupungeissa paluuta tehnyttä raitiotietä. Uusien poikittaisyhteyksien ajateltiin perinteisten raitioteiden 
sijaan toimivan parhaiten ns. pikaraitioteiden periaatteiden mukaisesti. Pysäkkivälit suunniteltiin pidem-
miksi kuin perinteisessä raitiotieliikenteessä, ja vaunuille osoitettiin muusta liikenteestä erilliset ajourat.
Tukholmassa Tvärbanana tunnettu pikaraitiotie aloitti liikennöinnin vuonna 2000, jonka jälkeen sitä 
laajennettiin lyhyillä osuuksilla seuraavina vuosina. Vuonna 2013 valmistui merkittävämpi laajennus 
Sundbybergiin ja Solnaan. Tvärbanan matkustajamäärät ovat 2000-luvulla kasvaneet nopeammin kuin 
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muilla raideliikenteen linjoilla (SL 2012a, 17). Pohjoisen suunnassa Tvärbanalle on suunnitteilla lisähaara 
Kistan alakeskukseen, minkä lisäksi lännessä kaavaillaan linjan yhdistämistä Sicklan kauppakeskittymään 
ja Saltsjöbanan esikaupunkirautatiehen (RUFS 2010, 170).
Helsingissä Jokerilinjan toteutuminen on ollut hitaampaa. Liikennöinti aloitettiin vasta vuonna 2006, ja 
pikaraitiotien sijaan linjaa on liikennöity busseilla. Suuret matkustajamäärät ovat kuitenkin aiheuttaneet 
kapasiteettiongelmia ja bussien ketjuuntumista. Raide-Jokerin alustava yleissuunnitelma (WSP 2009) val-
mistui vuonna 2009, ja ajatus linjan muuttamisesta pikaraitiotieksi on ollut mukana kaikissa tärkeimmissä 
pääkaupunkiseudun suunnitelmissa. Päätöstä rakentamisen aikataulusta ei silti ole tehty. 
Tvärbanan ja Jokerin välillä on monia eroja. Solnaan tehdyn laajennuksen jälkeenkin Tvärbanan reitti 
on yli viisi kilometriä Jokerin reittiä lyhyempi. Ensimmäisessä vaiheessa raitiotieyhteys kulki kokonaan 
Tukholman kaupungin alueella, kun taas pääkaupunkiseudulla Jokeri ylittää Helsingin ja Espoon rajan. 
Tvärbanan toteuttamista on monien muiden Euroopan uusien raitioteiden tapaan helpottanut myös se, että 
pikaraitiotie on voinut käyttää hyväkseen vanhojen teollisuusrautateiden kaupunkirakenteeseen jättämiä 
aukkoja (Mattson 2013).
Tvärbanan reitin varrelle on sijoittunut paljon uutta rakentamista, suurimpana kohteena Hammarby-
Sjöstadin kaupunginosa. Lisäksi raitiotie on tuonut tarvittua lisäkapasiteettia sinne, missä metrolinjat ovat 
erityisen kuormitettuja ja näin se on vähentänyt joukkoliikenteen ruuhkautumista (Ingo 2013). Suunnitte-
luvaiheessa Tvärbanan arvioitiin myös mahdollistavan työpaikkamäärän kasvun keskustan reuna-alueilla 
(Jansson 2001, 6). 
Tvärbanan kulkee 3,5–5 kilometrin päässä Tukholman ydinkeskustasta, kun taas Jokerin reitti sijoittuu 
7–9 kilometrin etäisyydelle Helsingin keskustasta. Siinä missä Jokeri yhdistää esikaupunkialueen sisem-
piä alakeskuksia ja suuria työpaikkakeskittymiä, kulkee Tvärbanan vanhan kantakaupungin reunalla, 
yhdistäen monia säteittäisiä metrolinjoja sekä keskustan lähistöllä sijaitsevia työpaikka-alueita (kuva 1). 
Lähellä keskustaa kulkevaa raitiotietä on myös pidetty keinona kaupunkiympäristön kehittämiseen (Pro-
menadstaden 2010, 42). Pääkaupunkiseudulla Jokeri ei ole samalla tavalla kytkeytynyt laajenevan keskustan 
kehittämiseen. 
Tukholmassa on suunniteltu myös poikittaista Spårväg syd -pikaraitiotietä, joka yhdistäisi toisiinsa 
Etelä-Tukholman tärkeimpiä alakeskuksia (RUFS 2010, 170). Keskustaan suunnitellut uudet raitiolinjat 
kilpailevat uusien poikittaisyhteyksien kanssa samoista investointirahoista, ja esimerkiksi Ingon (2013) 
mukaan on mietittävä tarkkaan, pitäisikö eteläinen yhteys priorisoida keskustan raitioteitä korkeammalle. 
Pääkaupunkiseudulla selkein vertailukohta Spårväg sydille on Vuosaaresta Malmin kautta Myyrmäkeen 
kulkeva runkobussilinja Jokeri 2. Myös Jokeri 2:n kohdalla on pohdittu mahdollisuuksia linjan muunta-
misesta pitkällä aikavälillä pikaraitiotieksi (KSV 2013b). 
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Runkobussilinjastot
Sekä Helsingissä että Tukholmassa on viime vuosina tehty hyvin samankaltaisia suunnitelmia uusista 
bussiliikenteen runkoyhteyksistä, jotka selkeyttäisivät vaikeasti hahmottavaa bussilinjastoa (HSL 2011b; 
SL 2011, 16; SLL 2013c). 2000-luvulla joukkoliikennejärjestelmän selkeyttäminen korkean palvelutason run-
kobussilinjoilla onkin nostettu yhdeksi tärkeäksi joukkoliikenteen kehittämisen keinoksi (esim. Nielsen 
2005). Runkobussilinjojen piirteinä voidaan pitää riittävää matkustajamäärää, tiheää vuoroväliä, nopeaa 
liikennöintiä (joka perustuu esimerkiksi omiin kaistoihin ja liikennevaloetuuksiin), laajoja liikennöintiaikoja, 
sujuvia vaihtoja, esteettömyyttä, räätälöityä kalustoa sekä omaa selvästi erottuvaa brändiä (HSL 2011b, 58). 
Raitiotiet ovat tehneet Tukholmassa 2000-luvulla paluuta, mutta SL:n näkökulmasta tulevaisuudessa 
poikittaisliikenteen kehittämiskeinoksi on nostettu myös runkobussilinjat (Fylkehed & Bergendorf 2013). 
Ensimmäiset runkobussilinjat aloittivat toimintansa 1990-luvun alussa. Runkobussilinjasto koostuu nykyään 
neljästä keskustan läpi kulkevasta linjasta, jotka täydentävät keskustan metroliikennettä (HSL 2011b, 67). 
Viime vuosina runkobussilinjastoa on suunniteltu myös esikaupunkialueelle. Osa linjoista kulkisi säteittäi-
sesti esikaupunkialueilta keskustaan, mutta osa palvelisi myös poikittaista liikennettä. Poikittaislinjojen on 
suunniteltu esimerkiksi yhdistävän RUFS-suunnitelmassa esitettyjä kaupunkiytimiä toisiinsa. Kauimmaista 
poikittaislinjaa on suunniteltu osin Tukholman läänin ulkopuolelle, Uppsalan ja Norrtäljen välille (SL 2011, 89). 
Helsingissä laadukkaan runkobussilinjan kriteerit täyttävänä yhteytenä voidaan pitää nykyistä run-
kolinja 550:ta (aiemmin Jokeri). Lähitulevaisuudessa liikennöinnin aloittava poikittaislinja 560 (aiemmin 
Jokeri 2) on myös korkean tason runkolinja. Pitkän aikavälin suunnitelmissa on kuitenkin hahmoteltu laa-
jaa runkobussilinjastoa (HSL 2011b). Tätä kuvasta myös se, että nykyisen Jokerin nimi muutettiin syksyllä 
2013 runkolinja 550:eksi (HSL 2013b). Myös pääkaupunkiseudulle suunnitellut runkobussilinjat kulkisivat 
monien keskeisten alakeskusten ja muiden keskittymien kautta. 
Raskas raideliikenne ja poikittaisliikenne
Sekä Helsingin että Tukholman metropolialueella kaikki raskaan raideliikenteen linjat kulkevat säteittäi-
sesti esikaupunkialueilta keskustaan. Tukholmasta poiketen pääkaupunkiseudulla poikittaisliikennettä 
on lähdetty tukemaan myös raskaan raideliikenteen avulla. Kahden eri radan varaan rakentuvan Vantaan 
itäiset ja läntiset osat yhdistetään toisiinsa muutaman vuoden päästä valmistuvalla Kehäradalla. Kehära-
taa voidaan pitää seudullista poikittaisliikennettä parantavana yhteytenä, joka toisaalta pohjautuu myös 
Vantaan omiin tavoitteisiin sekä lentokentän kytkemiseen osaksi raideliikenteen verkostoa. Tukholmassa 
ei ole ajankohtaisia suunnitelmia raskaan raideliikenteen poikittaisyhteyksistä, mutta pitkän aikavälin 
visioissa Roslagsbanan esikaupunkiradalle on kaavailtu uutta Arlandan lentoasemalle linjattua poikit-
taishaaraa (SL 2010). 
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Poikittaisliikenne pääkaupunkiseudulla
Pääkaupunkiseudun tutkimiseen on käytetty YTV:n vuosina 2007–2008 keräämää matkapäiväkirja-aineistoa, 
joka sisältää noin 25 000 sellaista pääkaupunkiseudun sisällä tehtyä matkaa, joiden molemmat päätepis-
teet ovat tiedossa. Aineistosta on suodatettu pois matkat, joiden tarkoitus on ollut ulkoilu ja laskuissa on 
käytetty YTV:n painokertoimia. Jaottelu ei perustu ihmisten asuinpaikkaan, vaan yksittäisten matkojen 
alku- ja päätepisteisiin. Lähtö- ja päätepisteiden perusteella matkoja on ollut mahdollista luokitella, ja näin 
tutkia tarkemmin, miten poikittaismatkat eroavat muista matkoista. Aineistossa pääkaupunkiseutu on 
jaettu 19:sta suuralueeseen. Näitä suuralueita yhdistelemällä pääkaupunkiseutu on jaettu keskustaan ja 
viidestätoista suuralueesta muodostuvaan esikaupunkialueeseen, joka on jaettu suuraluerajojen perusteella 
kuuteen sektoriin. Matkat on näiden alueiden perusteella luokiteltu viiteen eri ryhmään (kuva 79).
Poikittaisliikenteen merkitys
Taulukossa 19 on eritelty matkatyyppien osuuksia erilaisilla yhteysväleillä. Poikittaismatkat muodostavat 
noin 16 % kaikista pääkaupunkiseudun sisällä tehdyistä matkoista. Jos tarkastelusta jätetään pois keskustan 
sisäiset matkat, muodostavat poikittaismatkat noin viidenneksen kaikista matkoista. Esikaupunkialueen 
sisäisistä matkoista poikittaismatkat muodostavat noin 28 prosenttia. Jos tarkastellaan pitkiä matkoja, eli 
matkoja jotka päättyvät eri suuralueelle kun mistä ne ovat alkaneet, muodostavat poikittaismatkat noin 36 



















16 % 7 % 36 % 22 % 19 % 100 %
20 % 8 % 44 % 28 % 0 % 100 %
28 % 11 % 61 % 0 % 0 % 100 %
36 % 15 % 0 % 49 % 0 % 100 %
Taulukko 19.  Matkatyyppien suhteelliset osuudet erilaisilla yhteysväleillä. 
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Kuva 79.  Tutkimusalue, käytetyt suuralueet ja matkatyypit.
1.  Keskustan sisäiset matkat
2.  Keskustan ja esikaupunkialueiden väliset matkat
3.  Saman suuralueen sisäiset matkat esikaupungissa 
4.  Säteittäiset esikaupunkimatkat (matka suuralueiden välillä, mutta saman sektorin sisällä)
5.  Poikittaismatkat (matka eri sektorien välillä)
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toiselle suuntautuvat matkat muodostavat siis reilun kolmanneksen ja säteittäiset esikaupunkimatkat ja 
esikaupunkialueelta keskustaan suuntautuvat matkat yhdessä vajaat kaksi kolmasosaa. Poikittaismatkoja 
(16 %) tehdään selvästi enemmän kuin matkoja esikaupunkialueiden ja Helsingin niemen välillä (10 %), 
mutta jos vertailukohdaksi otetaan laajasti määritelty keskusta, tehdään esikaupungin ja keskustan välisiä 
matkoja (22 %) jo enemmän kuin poikittaismatkoja. 
Poikittaisliikenne alueittain
Poikittaisliikenteen merkitys vaihtelee jonkin verran, kun sitä tarkastellaan suuralueittain. Poikittaisliiken-
teen suhteellinen merkitys riippuu siitä, kuinka paljon suuralueella tehdään sisäisiä matkoja, ja toisaalta 
siitä, kuinka paljon tietyltä suuralueelta liikutaan keskustan suuntaan. Kaikkia matkoja tarkasteltaessa 
poikittaismatkojen osuus on ylivoimaisesti suurin Keski-Vantaalla ja matalin Herttoniemi–Laajasalon 
alueella.  Poikittaisliikenne muodostaa suuremman osan matkoista pääkaupunkiseudun läntisellä kuin 
itäisellä puolella, ja poikittaisliikenteen osuudet ovat suurempia Espoossa ja Vantaalla kuin Helsingissä. 
Eri alueiden välisiä poikittaismatkoja tarkasteltaessa matkoja tehdään eniten viereisten sektorien välillä. 
Jokaiselta suuralueelta suurin yksittäinen poikittaisliikenteen virta kulkee sen viereisellä sektorilla ole-
valle suuralueelle (kuva 80). Suurimmat yksittäiset poikittaisliikenteen virrat ovat Etelä- ja Pohjois-Espoon 
suuralueiden välillä. 
Aineistoa voidaan tarkastella myös suuralueita hienojakoisemmilla aluejaotteluilla. Taulukossa 20 on 
esitetty erityyppisten matkojen osuuksia alakeskuksiin ja luvussa 4.2. käsiteltyihin vahvimpiin työpaik-
kakeskittymiin suuntautuvista matkoista. Alakeskukset nousevat poikittaisten matkojen absoluuttisia 
määriä käsiteltäessä selvästi esiin (kuva 81), mutta suhteellisesti tarkasteltuna poikittaismatkojen osuudet 
kaikista matkoista jäävät näillä alueilla hieman muita alueita matalammiksi (taulukko 21). Varsinkin 
Itä-Helsingin alakeskusten matkoista poikittaisliikenne muodostaa vain pienen osan. Tarkasteltaessa 
matkoja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden mukaan huomionarvoista on, että autovyöhykkeellä poikit-
taismatkat muodostavat hieman suuremman osan kaikista matkoista kuin joukkoliikennevyöhykkeillä tai 
alakeskuksissa.
Kun tarkastellaan poikittaisliikenteen määränpäitä 250 metrin ruudukossa, nousee kauppakeskus Jumbo 
yksittäisenä pistemäisenä kohteena selvästi esiin. Alueelle tehdään selvästi enemmän poikittaisliikenteen 
matkoja kuin mihinkään muuhun ruutuun. Käytetyssä aluejaottelussa Jumbo sijoittuu Keski-Vantaalle, 
joka ei tukeudu vahvoihin joukkoliikennekäytäviin, vaan ennemminkin moottoriväylien luomaan ver-
kostoon. Aineiston perusteella noin 85 % Jumbon alueelle suuntautuvista matkoista tehdäänkin autolla. 
Autoilijan näkökulmasta alue on hyvin saavutettavissa, mutta autoa ja joukkoliikennettä vertailtaessa 
saavutettavuusero on suuri (Salonen ym. 2012, 17). Siinä missä Tukholman seudulla lentokentän ympäristö 
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20 %  11 %  56 %  13 %  100 %  
38  %  9 %  35 %  18 %  100 %  
23 %  8 %  52 %  17 %  100 %  
26 %  11 % 48 % 15 % 100 %  
23 %  7 %  50 % 20 % 100 %  
25 %  9 %  51 % 16 % 100 %  































on osa säteittäistä kehityskäytävää (ks. luku 5.3), tukeutuu Helsinki–Vantaan nopeasti kehittyvä ympäristö 
ensisijaisesti Kehä III:een.
Yksittäisistä pistemäisistä kohteista esiin nousevat myös esimerkiksi kaupan keskittymä Vantaan port-
tipuistossa sekä toimistokeskittymä Käpylässä. Huomionarvoista on, että useimmat toimistokeskittymät 
nousevat ympäristöään vahvemmin esiin poikittaisten matkojen määränpäitä tarkasteltaessa. Näillä alueilla 
myös poikittaismatkojen määrä suhteessa muihin matkatyyppeihin nousee korkeaksi. Arkiliikkumisen 
näkökulmasta alueet eivät ole erityisen vahvasti kytkeytyneitä lähiympäristöönsä, mutta muilta esikau-
punkialueilta ne keräävät kuitenkin verrattain suuria liikennevirtoja. Kartalta erottuvat laajempina alueina 
myös useimmat alakeskukset, kampusalueet sekä Pitäjämäen alue.
Taulukko 20.  Erityyppiset matkat alakeskuksissa, työpaikkakeskittymissä ja muilla esikaupunkialueilla.
Taulukko 21.  Erityyppiset matkat yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden mukaan.  























5 % 4 % 
 
Esikaupunki: poikittain Esikaupunki: säteittäin






Kuvan 82 diagrammeissa tarkastellaan käytettävää kulkumuotoa erityyppisillä matkoilla. Keskustan 
ja esikaupunkialueiden välisissä matkoissa joukkoliikenteen kulkutapaosuus (57 %) on selvästi autoa 
(34 %) suurempi, mutta kahden esikaupunkialueen välillä tehtävissä matkoissa joukkoliikenteen käyttö 
on harvinaisempaa.  Esikaupunkialueen sisäisiä matkoja tarkasteltaessa automatkojen määrä on kaikissa 
matkatyypeissä noin kolminkertainen verrattuna joukkoliikennematkojen määrään. Jalankulku ja pyö-
räily nousevat merkittäviin kulkutapaosuuksiin lähinnä saman suuralueen sisäisissä matkoissa, joissa ne 
muodostavat enemmistön kaikista matkoista. 
Kuva 82.  Kulkumuodot matkatyypeittäin. 
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Esikaupunki: poikittain Esikaupunki: säteittäin












47 % 50 %
18 %
32 %
Kuva 83.  Matkan tarkoitukset matkatyypeittäin.
Tarkasteltaessa matkojen tarkoitusta poikittaiset matkat muistuttavat varsin paljon esikaupungin ja 
keskustan välisiä matkoja (kuva 83). Molemmissa matkatyypeissä työmatkat muodostavat noin puolet, 
ostos- ja asiointimatkat noin viidenneksen ja muut matkat noin kolmanneksen kaikista matkoista. Poikit-
taisliikenteessä siis korostuvat työmatkat ja töihin, ostoksiin ja asiointiin liittymättömiä matkoja tehdään 
muita matkatyyppejä vähemmän. Erityyppisten matkojen ajallista jakaumaa tarkasteltaessa huomataan, 
että poikittaiset sekä esikaupungin ja keskustan väliset matkat muistuttavat toisiaan. Molemmissa ruuhka-
huippujen aikana tehtyjen matkojen osuus nousee korkeaksi, mikä johtuu suuresta työmatkojen osuudesta.
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Poikittaismatkat ovat kestoltaan pidempiä kuin saman suuralueen sisäiset matkat. Poikittaismatkat ovat 
myös pidempiä kuin säteittäisesti saman sektorin sisällä tehtävät matkat, mutta toisaalta jonkin verran ly-
hyempiä kuin keskustan ja esikaupungin väliset matkat. Poikittaisliikenteessä joukkoliikenteellä ja autolla 
tehtävien matkojen erot ovat selvästi suurempia kuin keskustan ja esikaupunkialueiden välisissä matkoissa. 
Aineiston perusteella joukkoliikenteellä tehdyissä poikittaismatkoissa vaihdetaan hieman muita matka-
tyyppejä useammin liikennevälineestä toiseen, mikä tekee joukkoliikenteen käytöstä poikittaismatkoilla 
vähemmän houkuttelevaa kuin keskustan suuntaan matkustettaessa.
Yhteenveto 
Kasvavien metropolialueiden kehityskulut näyttävät väistämättä johtavan poikittaisliikenteen kasvuun 
ja tarpeeseen kehittää sitä palvelevia yhteyksiä. Poikittaisen joukkoliikenteen kehittämistä voidaan pitää 
yhtenä konkreettisena keinona, joilla pyritään mukautumaan kaupunkiseutujen uudenlaiseen kehitykseen. 
Suunnitelmien perusteella sekä Helsingissä että Tukholmassa tämä on tunnistettu. Seuduilla on päädytty 
monilta osin samankaltaisiin ratkaisuihin, mutta selviä eroja on myös löydettävissä.
Autoliikenteeseen liittyvänä keskeisenä erona voidaan pitää kehäteitä. Tukholmassa on tällä hetkellä 
ainoastaan yksi kehätie, joka sekin kulkee hyvin lähellä keskustaa. Tulevaisuudessa uusi läntinen ohitustie 
kuitenkin muuttaa tilannetta. Erona Helsinkiin on, että Tukholman uusi ohitustie kulkee lähes kokonaan 
tunnelissa ja näin sillä on pienempi vaikutus välittömään ympäristöönsä kuin pääkaupunkiseudun 
kehäteillä. Kehäteillä on kuitenkin suuri merkitys eri alueiden välisiin saavutettavuuseroihin, jotka taas 
heijastuvat eri alueiden maankäyttöön. Esimerkiksi Anssi Joutsiniemi (2010) on korostanut kehäteiden 
merkitystä pääkaupunkiseudun kehityksessä. Voidaan arvioida, että tähän mennessä ulompien kehäteiden 
puuttuminen on Tukholmassa vaikuttanut merkittävästi esikaupunkialueiden kehitykseen ja keskustan 
suhteelliseen asemaan. Laaja säteittäinen raideyhteyksien verkosto ja kehäteiden puute ovat tarjonneet poi-
kittaisliikenteen suunnittelulle erilaiset lähtökohdat kuin suppeamman raideliikenteen ja usean kehätien 
halkomalla pääkaupunkiseudulla.
Laajasta raskaan raideliikenteen verkostosta huolimatta Tukholmassa ei ole Vantaan Kehäradan kaltaisia 
poikittaisyhteyksiä, eikä sellaisista ole ajankohtaisia suunnitelmia. Joukkoliikenteen näkökulmasta selkeä 
yhtäläisyys on, että molemmissa kaupungeissa päädyttiin 1990-luvun alussa suunnittelemaan poikittaista 
pikaraitiotietä. Tukholmassa projekti kuitenkin eteni nopeammin. Mahdollisia syitä saattavat olla lyhyempi 
reitti, projektin sopiminen osaksi kantakaupungin kehittämistä ja laajentamista, vähäisempi tarve kuntien 
Kuva 84.  Tvärbanan syksyllä 2013 valmistunut laajennus tavoittaa esimerkiksi Solnan toimistoalueet.
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väliseen neuvotteluun sekä mahdollisuus hyödyntää vanhojen teollisuusratojen reittejä. Toinen yhtäläisyys 
poikittaisliikenteen kehittämissuunnitelmissa liittyy runkobussilinjoihin. Molemmilla seuduilla on jul-
kaistu hyvin samankaltaiset suunnitelmat runkobussilinjaston kehittämisestä. Runkobussilinjat näyttävät 
nousevan tulevaisuudessa keskeiseksi poikittaisliikenteen kehittämiskeinoksi seuduilla.
Pääkaupunkiseudun matkapäiväkirja-aineiston perusteella poikittaismatkat ovat muita matkatyyppejä 
useammin työmatkoja ja ne painottuvat enemmän ruuhkatunneille. Joukkoliikenteen käyttö poikittais-
matkoilla on kuitenkin kohtuullisen vähäistä. Joukkoliikenteen käytön lisäämiseksi suuriin työpaikkakes-
kittymiin olisi perusteltua tarjota ruuhka-aikaan painottuvia, entistä laadukkaampia poikittaisyhteyksiä 
esimerkiksi runkobussilinjojen avulla. Toisaalta tärkeimmille väleille rakennetut raideyhteydet vaikuttaisivat 
voimakkaammin maankäyttöön ja tukisivat kestävää liikkumista pitkällä aikavälillä. Kuten muussakin 
liikennesuunnittelussa, poikittaisliikenteessä joudutaan miettimään panostetaanko muutamiin tärkeimpiin 
yhteyksiin, vain pyritäänkö luomaan laajempi verkosto, jonka yksittäisten linjojen palvelutaso ei nouse 
yhtä korkeaksi. Tukholman ja Helsingin suunnitelmien perusteella yhdeksi keskeiseksi kysymykseksi 
poikittaisten joukkoliikenneyhteyksien suunnittelussa näyttää nousevan, milloin kannattaa panostaa 
pikaraitioteihin ja milloin kevyempiin runkobussilinjoihin. 
Suhteellisia matkaosuuksia tarkasteltaessa autoriippuvaisille alueille tehdään hieman enemmän poikit-
taismatkoja, mutta absoluuttisina matkamäärinä alakeskukset ja tiivisti rakentuneet esikaupunkialueet 
nousevat esille. Poikittaisen joukkoliikenteen kehittäminen tulisikin kytkeä erityisesti osaksi alakeskusten 
ja asemanseutujen kehittämistä. Poikittaisyhteyksien kehittämisen myötä esikaupunkiin syntyy pisteitä, 
joissa poikittaiset ja säteittäiset liikkumisvirrat kohtaavat. Tällaisilla saavutettavuuden huippualueilla lii-
kennesuunnittelun kytkeminen osaksi alueiden toiminnallisuuden ja maankäytön suunnittelua on erityisen 
tärkeää (Bertolini & Dijst 2003, 39). Toisaalta poikittaisliikenteessä merkittäviksi määränpäiksi nousevat 
myös monet kauppakeskukset sekä muut moottoriväylien varrella sijaitsevat palvelu- ja toimistokeskittymät. 
Kaupunkialueiden kehitys kohti monikeskuksista, perinteisestä alakeskusjärjestelmästä osin irronnutta 
rakennetta näkyy voimakkaasti juuri näillä alueilla. Alueet keräävät suuria liikkumisvirtoja kauempaa, 
mutta palvelevat usein vain välttävästi paikallista asiointia.
Tukholman Tvärbanan tarjoaa esimerkin toimivasta poikittaisesta joukkoliikenneyhteydestä, joka on 
kytkeytynyt luontevasti osaksi muun kaupunkisuunnittelua tavoitteita. Sekä Helsingissä että Tukhol-
massa on tällä hetkellä suunnitteilla ja rakenteilla useita poikittaisia yhteyksiä, jotka tulevat parantamaan 
joukkoliikenteen palvelutasoa ja luomaan joukkoliikennejärjestelmästä aiempaa verkostomaisemman. Eri 
kaupungeissa ja erilaisissa liikkumisympäristöissä poikittaisliikenteen kehittäminen tarkoittaa jossain 
määrin eri asioita, mutta tulevaisuutta mietittäessä poikittaisliikenteen kehittäminen on väistämättä yksi 
välttämätön keino nykyistä kestävämpien ja toimivampien kaupunkien luomiseen.
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5.1  kehityskäytävien rooli kaupunkiseutujen kasvun suuntaamisessa 
        Kaisa Granqvist
Luvussa luodaan katsaus kehityskäytäviin perustuviin maankäytön strategioihin.  Artikkeli 
esittelee eurooppalaisten esimerkkien valossa kehityskäytäviin perustuvien strategioiden luomia 
mahdollisuuksia erityisesti kilpailukyvyn ja kestävän maankäytön yhteensovittamiseen. 
Kaupunkien saavutettavuudesta ja kyvystä verkostoitua on tullut merkittäviä kilpailukykytekijöitä osaamis- 
ja innovaatio-orientoituneessa nykytaloudessa, jossa menestyvät suuret verkottuneet ja toiminnallisesti 
erikoistuneet kaupunkiseudut (esim. van Well 2006). Kaupunkiseutujen roolin korostuessa kasvun moot-
toreina, on niiden verkostoitumisen tukeminen herättänyt laajaa poliittista kiinnostusta useissa Euroopan 
maissa (esim. Meijers ym. 2008). 
Tätä kiinnostusta ovat ilmentäneet monet verkostoituneen aluerakenteen visiot, kuten Milanosta Lon-
tooseen ulottuva ”Sininen banaani”, Hollanin ”Randstad” ja Juutinrauman alue Tanskan ja Ruotsin rajalla 
(Faludi 2002; Meijers & Romein 2003). Yhtenä käytännön työkaluna näiden visioiden toteuttamiseen ovat 
toimineet kehityskäytäviin perustuvat maankäytön strategiat, joiden keskiössä on ohjata kehitystä kasvu-
keskusten lisäksi valikoivasti niitä yhdistävien liikenneyhteyksien varteen (Moilanen 2012). Kasvukeskuk-
set yhdistävien kehityskäytävien muodostamisen taustalla on oletus siitä, että menestykseen tarvittava 
kriittinen massa voidaan saavuttaa yhteistyön avulla. Se mahdollistaa synergiaetujen saavuttamisen ja 
erikoistumisen, sekä käytävän sisäisten erojen ja monimuotoisuuden hyödyntämisen. Etuina ovat myös 
mahdollisuus kestävään maankäyttöön (Meijers & Romein 2003) sekä liikenteellisten investointien tehokas 
hyödyntäminen kasvutekijöinä (esim. Priemus 2001). 
5 Metropolialueiden kehityskäytävät
Kuva 85.  Rautatie voi toimia kehityskäytävän runkona – Suomen päärata Keravan aseman kohdalla.
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Vaikka kehityskäytävät ovat olleet usein näyttävästi esillä visioissa ja strategioissa, on niiden konkreettinen 
toteuttaminen jäänyt usein ohueksi (Meijers & Romein 2003, 180). Haasteeksi on muodostunut erityisesti 
ajatus- ja toimintatapojen muutos, jota monet hallinnolliset rajat ylittävän käytävän kehittäminen koko-
naisuutena edellyttää. Toisaalta seudullisia kasvukäytäviä voi muodostua myös ilman kokonaisvaltaista 
strategista kehittämistä, sillä liikenneväylien kehittämiseen tähtäävillä investoinneilla on vaikutuksia 
seudulliseen dynamiikkaan, kun saavutettavuuden parantuessa toiminnallinen työssäkäyntialue laajenee 
ja toiminnot sijoittuvat uudelleen seudun sisällä  (esim. Priemus 2001; Banister 2007) 
Tätä taustaa vasten artikkeli tarkastelee kehityskäytäviä välineenä liikenteellisten investointien tehokkaa-
seen hyödyntämiseen taloudellisen kasvun, tasapainoisen kehityksen sekä ekologisesti kestävän kaupun-
kirakenteen yhteensovittamisessa. Kehityskäytäviä on käytetty alueellisen suunnittelun välineinä kaikilla 
aluetasoilla, aina yhden kaupungin alueelle rajautuvista käytävistä valtioiden rajat ylittäviin megakäytäviin. 
Tämä artikkeli keskittyy esittelemään eurooppalaisten esimerkkien valossa kehityskäytäviin perustuvien 
strategioiden luomia mahdollisuuksia seudullisella tasolla, joita luvuissa 5.2 ja 5.3 tarkasteltavat Helsinki-
Lahti ja Tukholma-Uppsala kehityskäytävät edustavat. Kehityskäytävät sitovat yhteen kaupunkiseutujen 
ydin- ja kehysalueiden lisäksi myös maaseutualueiden pienkaupunkeja sekä varsinaisten toiminnallisten 
kaupunkiseutujen ulkopuolelle sijoittuvia lähikaupunkeja (ks. etäisyysperustainen aluejako, luku 3.2).  
Liikennekäytävästä kehityskäytäväksi 
Euroopassa laaja kiinnostus monikeskuksisen ja kehityskäytäviin perustuvan aluerakenteen tukemista 
kohtaan nousi 1990-luvulla Euroopan unionin ja sen julkaisemien Euroopan alueellisen kehityksen suun-
taviivojen (ESDP, 1999) vaikutuksesta (Moilanen 2012, 53). Vaikka kasvun ohjaaminen liikennekäytävien 
varsille ei sinänsä ole alueellisessa suunnittelussa uusi ilmiö, voidaan juuri Euroopan alueellisen kehityksen 
suuntaviivojen katsoa vauhdittaneen kehityskäytävien omaksumista kokonaisvaltaisena alueellisen suun-
nittelun konseptina, jolla voidaan saattaa yhteen liikenteen, maankäyton ja kilpailukyvyn kehittäminen 
(Meijers & Romein 2003, 176; Priemus & Zonneveld 2003, 169).
Kehityskäytävien määrittelyyn alueellisen suunnittelun konseptina liittyy kuitenkin tiettyä häilyvyyttä, 
määritelmän riippuessa vahvasti tarkasteltavasta aluetasosta. Seututason käytävä on yleisesti mielletty 
liikenneyhteyden ympärille muodostuvana:
• fyysisenä alueellisena kokonaisuutena, jolla on vaikutusta seudulliseen dynamiikkaan ja/tai;
• institutionaalisena rakenteena, joka ylittää hallinnollisia rajoja tavoitteena luoda yhteistyötä.
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Jos käytävä mielletään ensisijaisesti fyysisenä alueellisena kokonaisuutena (esim. Priemus 2001; Zonne-
veld & Tripp 2003) käytävän kehittäminen viittaa käytännössä liikenneyhteyden parantamiseen. Riippuen 
liikenneyhteyden parantamisella tavoitelluista vaikutuksista, voidaan käytävää kehittää 1) infrastruktuu-
rikäytävänä, jolloin kehittämisen motiivina on käytävän logistinen ja saavutettavuutta parantava rooli; 2) 
taloudellisen kehityksen käytävänä, joka viittaa liikennekäytävän vaikutukseen sitä ympäröivien alueiden 
taloudellisessa kehityksessä ja 3) kaupungistumiskäytävänä, jolloin käytävän merkitys kaupunkirakenteen 
leviämisessä korostuu (Priemus 2001, 101). Yhteistä näille käytävän saamille merkityksille on uskomus 
siitä, että liikenneinfrastruktuuria parantamalla voidaan aktiivisesti vaikuttaa alueelliseen talouteen ja 
rakenteeseen (Priemus & Zonneveld 2003, 173). Oletuksena on, että parantunut saavutettavuus johtaa 
toiminnallisen kaupunkiseudun laajenemiseen ja näin markkinapotentiaaliltaan suurempien kokonai-
suuksien syntymiseen ja toimintojen uudelleensijoittumiseen kaupunkiseudun sisällä niiden keskittyessä 
liikenneyhteyksien varsille (Banister & Berechtman 2001; Kamel & Mathewman 2008). 
Nämä liikenneinfrastruktuurin oletetut vaikutukset aluetalouden ja -rakenteen kehittymiseen voivat 
toimia motiivina alueiden väliselle yhteistyölle, jolloin käytävä voidaan määritellä myös liikenneyhteyteen 
kiinnittyväksi institutionaaliseksi rakenteeksi ja aluehallinnollisia rajoja halkovaksi yhteistyöalueeksi 
(esim. Meijers & Romein 2003; Jauhiainen ym. 2007; Moilanen 2012). Käytännössä yhteistyöalue määrittyy 
usein sopimuksenvaraisesti ja kattaa osia useista kunnista (Jauhiainen ym. 2007, 17). Yhteistyön ensisijaisen 
päämäärän perusteella yhteistyöalueet voidaan jaotella Jauhiaisen (2011) mukaan: 
1. kehittämiskäytävään, joka viittaa tehokkaan logistiikan ja materiaalivirtojen kehittämiseen muutoin 
varsin passiivisella väylällä kaupunkien välillä; 
2. kehittämisverkostoon, joka viittaa toiminnallisperustaiseen yhteistyöhön, yhteydenpitoon, lobbauk
seen sekä visiointiin eri etäisyyksillä sijaitsevien kaupunkien ja kaupunkiseutujen määrättyjen 
toimintojen kehittämiseksi ja kilpailukykyisemmän kokonaisuuden luomiseksi; ja
3. kehittämisvyöhykkeeseen, joka viittaa liikenneakselin alueen yhteisten ongelmien ratkaisemiseen sekä 
erityisesti aluerakenteen kehittämiseen kaupunkiseutuja yhdistävään infrastruktuuriin (tie, rautatie) tukeutuen. 
Vaikka kehityskäytävän määrittelyissä on usein korostettu joko sen fyysistä, alueellista ulottuvuutta tai 
institutionaalista ulottuvuutta, on tässä artikkelissa kehityskäytävä käsitetty Euroopan alueellisten kehityk-
sen suuntaviivojen (ESDP 1999) mukaisesti kokonaisvaltaisena alueellisen suunnittelun konseptina, jossa 
yhdistyvät molemmat ulottuvuudet. Seututason kehityskäytävän keskeisiksi ominaisuuksiksi on erotettu: 
1) hallinnolliset rajat ylittävä yhteistyö, 2) käytävän rungon muodostava vahva liikenneinfrastruktuuri, 3) 
infrastruktuurin hyödyntäminen liikenteen, talouden ja kestävän maankäytön samanaikaisessa kehittä-
misessä. Yhteistyön kiinnittymistä liikennekäytävään voidaan havainnollistaa kuvan 86 mukaisesti. 
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Yhteistyön muodot ja motiivit
Tehokkaan logistiikan ja materiaalivirtojen kehittämiseen tähtäävän käytäväkehittämisen taustalla on 
oletus saavutettavuuden ja infrastruktuurin vaikutuksista taloudelliseen kehityksen. Toimivan perus-
infrastruktuurin kehittämisellä voi olla sekä alueellisia että kansallisia hyötyjä, jolloin saavutettavuuden 
kehittäminen voi muodostua paitsi alueiden myös valtion motiiviksi, varsinkin kun tehokasta liikenneinf-



























Yhteydenpito, lobbaus sekä yhteisen näkemyksen
luominen kasvun saavuttamiseksi
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rastruktuuria on pidetty yhtenä keskeisenä kilpailukyvyn osatekijänä (esim. Priemus & Zonneveld 2003; 
Kitson ym. 2004). 
Jauhiaisen (2011) verkostokehittämisen taustalla on puolestaan oletus liikennekäytävän taloudellisista 
vaikutuksista, mutta myös ajatus sen roolista urbanisaation suuntajana. Verkostoyhteistyö liikenneak-
selilla perustuu toimijoiden saaman hyötyyn voimavarojen yhdistämisestä; toimijat pystyvät yhdessä 
muodostamaan suuremman kokonaisuuden, joka kokoaa resurssit, tuo vaikutusvaltaa ja näkyvyyttä sekä 
mahdollistaa toisiaan täydentävien ominaisuuksien hyödyntämisen (Meijers & Romein 2003, 177–179). 
Kaikki alueen toimijat eivät ole yhtä riippuvaisia yhteistyön onnistumisesta ja synergiaeduista, sillä akse-
lin keskuskaupungeilla saattaa olla tarpeeksi kriittisiä voimavaroja menestyäkseen ilman yhteistyötäkin 
(esim. Lambreghts ym. 2008, 53). Onkin nähty, että yhteistyö luo mahdollisuuksia etenkin kasvukeskusten 
välisille alueille, joilla on mahdollisuus etsiä erilaisia rooleja osana laajaa ja kehittyvää kokonaisuutta (Jau-
hiainen ym. 2007) sekä välttää tunneliefekti, jossa ainoastaan vyöhykkeen keskuskaupungeilla on kykyä 
hyödyntää liikenneyhteyksiä (Graham & Marvinin 2001, 201). 
Jauhiaisen (2011) vyöhykekehittämisellä on etsitty vastausta hajaantuvan kasvun hallintaan, hyödyntäen 
toimintojen ja kaupunkirakenteen keskittymistä liikenneyhteyksien varteen. Suunnitteluyhteistyö kasvun 
ohjaamiseksi rajatulle alueelle liikenneinfrastruktuurin varteen on nähty mahdollisuutena toteuttaa yhdys-
kuntarakennetta eheyttäviä toimenpiteitä niin kaupunki- kuin maaseutualueillakin, kun paine ympäröivien 
viheralueiden ja maaseutumaisten alueiden rakentamiseen helpottuu (esim. Priemus 2001, 100; Curtis 2008, 
105). Vyöhykkeen osoittamisella voidaan myös hyödyntää paremmin seudullista monimuotoisuutta (Mei-
jers & Romein 2003, 177–179) ja kehittää sitä sekä ympäristön laatua kilpailuvaltteina (esim. Florida 2002). 
Toisaalta kehitysakseleiden nimeämistä on vältelty, sillä niiden on katsottu päinvastoin hajauttavan kasvua 
kun kasvua ohjataan paitsi keskustoihin myös niitä yhdistävien liikenneyhteyksien varteen (Priemus 2001). 
Kun liikenneyhteydet paranevat, yhä uusia alueita tulee kaupunkiseudun vaikutuspiiriin, jolloin syntyy niin 
sanottuja satelliittikyliä ja kaupunkeja aikaisemmin itsenäisistä kaupungeista ja kuntakeskuksista. Kehitys, 
joka satelliittikaupungin sisäisessä tarkastelussa saattaa olla positiivista, esimerkiksi palvelutarjonnan pa-
rantuessa lisääntyneiden verotulojen ja asukaspohjan myötä, voi seudun mittakaavassa olla hajaantumista, 
jos sen myötä yksityisauton käyttö lisääntyy, pendelöintimatkat pitenevät, tiestön parantamiseen vaaditaan 
varoja ja uusia maa-alueita otetaan käyttöön (Kanninen ym. 2010, 10–11). Jauhiainen ym. (2007) kuitenkin 
näkee, että kasvun ohjaaminen ainoastaan kasvukeskuksiin paitsi tukee alueiden eriarvoistumista myös 
johtaa niiden yhdyskuntarakenteen hallitsemattomaan laajenemiseen keskusten ympärille, jolloin kehitys-
vyöhykkeiden osoittaminen hillitsee tätä laajenemista ja ohjaa kasvua rajatulle alueelle.
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Visioista toimiviin kehityskäytäviin
Kehityskäytäviin kohdistuneista suurista odotuksista huolimatta käytävävisioiden käytännön toteutta-
minen on jäänyt usein ohueksi ja liikenneinvestointien taloudelliset ja sosiaaliset vaikutukset odotettua 
heikommiksi (esim. Albrechts 2001; Meijers & Romein 2003; Meijers ym. 2008; Moilanen 2012). 
Yhtenä keskeisenä syynä tähän on käytävien kehittämisen edellyttämä uudenlainen hallinnollinen 
lähestymistapa alueelliseen suunnitteluun (esim. Moilanen 2012), mikä vaatii joustavuutta hierarkkiselta 
suunnittelujärjestelmältä sekä yhteisymmärrystä eri hallinnollisten tasojen välillä ja hallinnon  sektorei-
den kesken. Käytännössä visioiden toteutumista on vaikeuttanut usein vähäinen vuoropuhelu liikenne- ja 
aluesuunnittelun välillä eri hallinnon tasoilla. Tämä tulee esille päätettäessä suurista seudullisista liiken-
nehankkeista, joista vastuu on edelleen usein valtiolla (Moilanen 2012). Valtion ensisijaisena motiivina 
liikenneinvestointeihin on kansallisen saavutettavuuden parantaminen ja pitkän tähtäimen kehittämis-
tavoitteiden saavuttaminen, jolloin paikallisen ympäristön laatu ei ole investointien rationalisoinnin ensi-
sijainen peruste. Lisäksi paikallisen tason suunnitteluun voi aiheuttaa epävarmuutta valtion investointien 
suunnittelun pitkä aikajänne ja liikenneväylien linjausten mahdollinen muuttuminen suunnittelun aikana 
(de Vrij 2004, 67; Moilanen 2012). Käytäväkehittäminen edellyttääkin tasapainottelua useiden suunnittelu- ja 
päätöksentekotasojen välillä, joiden mittakaava ja ajallinen jäsentyminen eroavat toisistaan (esim. Meijers 
2007, 769) .
Seudullinen ja paikallinen yhteistyö käytävän kehittämiseksi edellyttää yhtäläisesti erilaisten intressien 
ja resurssien huomioimista sekä käytävälle yhteisten tekijöiden löytämistä (Meijers 2007, 769). Esimerkiksi 
Zonneveldin & Waterhoutin (2005, 21–22) mukaan on keskeistä, että ymmärrystä kehityskäytävän aluees-
ta ja tavoiteltavasta tilasta rakennetaan tietoisesti toimijoiden kesken, sillä huolimatta maantieteellisestä 
läheisyydestä ja yhdistävästä infrastruktuurista, on käytävän sisällä tavallisesti eroja paikallisen identi-
teetin ja kehittämiskulttuurin suhteen (esim. Meijers ym. 2008). Yhteisen tahtotilan luominen on keskeistä 
etenkin kun yhteisen edun saavuttaminen voi edellyttää myönnytyksiä yksittäisiltä käytävään kuuluvilta 
alueilta. Pelkkä yhteisen tahtotilan luominen  kuitenkaan riitä, vaan tarvitaan mekanismeja suunnitelmien 
käytännön toteuttamiseen (Heeg ym. 2003; Meijers 2005; Jauhiainen ym. 2007). Esimerkkinä onnistuneesta 
kehityskäytävä vision jalkauttamisesta voidaan pitää Juutinrauman seutua, jossa on pitkäjänteisen yhteistyön 
ja liikennesuunnitteluun perustuvan kehittämisen tuloksena onnistuttu muodostamaan kahden valtion 
alueelle ulottuva yhteinen talousalue, joka helpottaa keskuskaupunkien laajenemispaineita sekä lisää koko 
kaupunkialueen kilpailukykyä (Knowles 2012). Myös Randstadin alueella Alankomaissa kaupungit ovat 
pystyneet luomaan synergiaetuja, vaikka yhteistyöstä huolimatta niiden taloudellinen rakenne aiheuttaa 
ennemmin kilpailua kuin täydentää toisiaan (Lambrechts ym. 2008, 53). Usein pitkäjänteinen sitoutuminen 
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kehityskäytäviin perustuvaan strategiaan näyttäisikin edesauttavan lisäarvon saavuttamista. Tätä sitoutu-
mista on havaittu edesauttavan yhteistyön intressin nouseminen paikallistasolta (esim. Davoudi 2003, 993).
Yhteenveto
Kehityskäytävät ovat nousseet aluesuunnittelun työvälineeksi verkostoituneen ja monikeskuksisen alue-
rakenteen visioiden toteuttamiseen. Vaikka liikenteelliset investoinnit voivat johtaa käytävävaikutuksiin 
maankäytön ja taloudellisen toimeliaisuuden keskittyessä uusien yhteyksien varteen, ei jokaisen liiken-
neinvestoinnin yhteydessä voida puhua varsinaisesti kehityskäytävästä. 
Seututason kehittämiskäytävillä on yleisesti viitattu aluekehittämisen strategiaan, jossa kehitystä pyri-
tään ohjaamaan kasvukeskuksiin ja valikoivasti niitä yhdistävien liikenneyhteyksien varteen, tavoitteena 
luoda rajat ylittävää yhteistyötä synergia- ja erikoistumisetujen saavuttamiseksi. Kehityskäytäviin ladatut 
odotukset ovat usein suuria, sillä ne on nähty välineenä niin taloudellisen kasvun luomiseen ja levittämi-
seen kuin ekologisempaan maankäyttörakenteeseenkin. Käytäville asetetut tavoitteet voivat toisinaan olla 
ristiriidassa keskenään, ja odotettujen vaikutusten saavuttaminen edellyttää usein uudenlaista alueellista 
ja hallinnollista lähestymistapaa suunnitteluun. Tie visioista yhteistyöhön ja vyöhykeajattelun omaksu-
miseen strategisiin maankäyttöratkaisuihin liittyvänä käytännön työkaluna onkin ollut usein mutkikas. 
Seuraavissa luvuissa tarkastellaan kehityskäytävien luomia mahdollisuuksia Helsingin ja Tukholman seu-
duilla taloudellisen kasvun, tasapainoisemman aluerakenteen ja kestävän maankäytön yhteensovittamisessa. 
Seuduilta tarkasteluun valitut liikenneakselit, Helsinki–Lahti ja Tukholma–Uppsala tarjoavat mielenkiintoisen 
esimerkin kehityskäytävien luomista mahdollisuuksista, sillä kumpikin käytävä näyttäytyy seudullisesti 
vahvana kasvualueena, vaikka kehittäminen akseleilla tapahtuu lähes päinvastaisista lähtökohdista käsin. 
Ensimmäinen esimerkkitapauksista, Helsingin ja Lahden välinen käytävä, muodostuu kaupungit yhdis-
tävästä moottoritiestä ja rautatiestä. Vaikka investoinnit ovat tuoneet käytävän neljään kuntaan uudenlaista 
kasvua, ei akselista voida puhua varsinaisena kehityskäytävänä, sillä yhteistyötä tai kokonaisuuden kehit-
tämiseen tähtääviä toimia ei käytävällä ole tehty. Artikkeli keskittyy pohtimaan akselin mahdollisuuksia 
kehittyä yhteistyöhön perustuvaksi yhtenäiseksi kehittämisvyöhykkeeksi.
Toinen esimerkkitapauksista, Tukholman ja Uppsalan välinen käytävä, on kahden keskuskaupungin 
lisäksi viidestä muusta kunnasta muodostuva, vahvaan infrastruktuuriakseliin tukeutuva vyöhyke, joka 
täyttää useita kirjallisuudessa määriteltyjä kehityskäytävän tunnusmerkkejä. Tehokkaiden liikenneyhteyk-
sien lisäksi tällä niin sanotulla ABC-vyöhykkeellä on kunta- ja lääninrajat ylittävää, julkisten ja yksityisten 
toimijoiden välistä yhteistyötä, jossa keskitytään ennen kaikkea ratayhteyksien kehittämiseen, mutta myös 
maankäyttöön liittyviin kysymyksiin. Artikkeli esittelee tämän yhteistyön toteutumista.
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5.2  kehityskäytävät Helsingin metropolialueella
        Kaisa Granqvist
Luvussa tarkastellaan Helsingin metropolialueen kehityskäytäviä. Tarkemmin syvennytään 
Helsingin ja Lahden väliseen akseliin, jolle on toteutettu merkittäviä liikenneinvestointeja. 
Tekstissä pohditaan asiantuntijahaastattelujen pohjalta akselin mahdollisuuksia kehittyä 
yhteistyöhön perustuvaksi yhtenäiseksi kehittämisvyöhykkeeksi.
Johdanto
Seudulliset kehityskäytävät on nähty Suomen kansallisen aluerakenteen visioissa välineenä monikeskuk-
sisen aluerakenteen sekä toiminnallisesti vahvempien markkina- ja yhteistoiminta-alueiden kehittämiseen 
(YM 1995 & 2006). 
Käytännössä seututason käytäväkehittäminen on toteutunut usein metropolialueen ulkopuolella julkis-
vetoisina kehittämisprojekteina, joissa kunnat ovat sopineet vyöhykkeen perustamisesta ilman että alue 
välttämättä muodostaisi toiminnallista kokonaisuutta (Jauhiainen ym. 2007). Osin tästä syystä käytävät 
ovat olleet lähinnä aluekehitysprojekteja, joissa on keskitytty suppean aluekehitystoimija- ja yritysjoukon 
yhteistoiminnan lisäämiseen, ennemmin kuin yhdyskuntarakenteen ja infrastruktuurin kokonaisvaltaiseen 
kehittämisen (esim. Harvio 2007, 20). 
Maan kilpailukyvyn ja yhdyskuntarakenteen kannalta keskeisimmät kasvukäytävät ovat kuitenkin 
keskittyneet Helsingin metropolialueelle, jossa keskeisimpinä kasvuvyöhykkeitä erottuvat Helsinki– 
Hämeenlinna–Tampere (HHT), Turku–Helsinki–Porvoo sekä Helsinki–Lahti-akselit (kuva 87). Sekä Helsinki– 
Hämeenlinna–Tampere että Turku–Helsinki–Porvoo-kasvuakseleilla kehitystä on pyritty edistämään 
toimijoiden yhteistyössä.
Pääradan ja Helsinki–Tampere moottoritien (vt. 3) ympärille muodostuva HHT-vyöhyke on näyttäytynyt 
väestön ja elinkeinoelämän kasvualueena jo kauan. Sen kehitys ulottuu aina vuoteen 1862, jolloin Helsinki–
Hämeenlinna-rata otettiin käyttöön. Varsinaiseksi kehittämiskohteeksi HHT-vyöhyke otettiin vuonna 1987 
ympäristöministeriön toimesta, tavoitteena Helsingin ja Tampereen seutujen vetovoiman venyttäminen yhä 
laajemmalle. Käytävätoiminnan aikana on toteutettu useita selvityksiä ja projekteja, joista keskeisiä ovat 
olleet etenkin valtatie 3:n rakentaminen moottoritieksi ja Helsingin kehäteiden kehittäminen. Infrastruk-
tuurin kehittämisen lisäksi hankkeet ovat liittyneet vyöhykkeen markkinointiin, luottamushenkilöiden 
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yhteistyön syventämiseen, alueiden yhteisen maankäytön suunnitteluun sekä matkailun kehittämiseen. 
Projektiperusteinen HHT-yhteistyö laajentui 1990-luvulla kansainväliseksi, kun käyvän katsottiin jatkuvan 
Via Balticaa pitkin Keski-Eurooppaan. (Jauhiainen ym. 2007, 25.)
Rannikon suuntainen kasvukäytävä on osa Pohjoista kasvukäytävää, joka kulkee Oslosta Tukholman, Tu-
run ja Helsingin kautta Pietariin. Rannikon kasvukäytävä mukailee E18-tietä Turusta Espooseen, josta se 
jatkuu Kehä III:n kautta valtatie 7:ää pitkin Vaalimaalle ja edelleen Pietariin. Pääkaupunkiseudulla akseli 
on maankäytöltään tiivis. Lännessä yhtenäinen taajama jatkuu Veikkolaan ja idässä Sipooseen asti, jonka 
jälkeen rakenne muuttuu maaseutumaisemmaksi. Paitsi E18-tien ja raide sekä satamainfrastruktuurin 
kehittämiseen, on yhteistyö tähdännyt muun muassa alueen markkinointiin ja lobbaukseen sekä maan-
käytön kehittämiseen Etelä-Suomen maakuntien liittouman johdolla (Jauhiainen 2007, 26.). Kansalliseksi 
kehittämiskohteeksi E18-kasvukäytävä (Oslo–Tukholma–Turku–Helsinki–Pietari) nostettiin vuoden 2012 
liikennepoliittisessa selonteossa (LVM 2012) ja sen kehittämisellä on valtioneuvoston tuki. Hankkeella 
haetaan liikenneratkaisuihin uutta, arvon tuottamiseen tähtäävää näkökulmaa (ibid., 62).  
HHT- ja E18-vyöhykkeistä poiketen Helsinki–Lahti-akselista ei voida puhua varsinaisena kehityskäytä-
vänä, sillä yhteistyötä tai strategisen kokonaisuuden kehittämiseen tähtääviä toimia ole käytävällä tehty. 
Akselilla on kuitenkin nähty olevan kehittämispotentiaalia useissa strategisissa suunnitelmissa, kuten 
ympäristöministeriön alueiden käytön kehityskuvassa (YM 2006), OECD:n Helsingin seutua koskevassa 
raportissa (OECD 2003), Helsingin seudun kehityskuva 2050:ssa (MAL 2011), Kuuma-kuntien (2007) kehitys- 
ja ympäristökuvassa sekä maakuntakaavoissa, sillä akselilla on toteutettu mittavia liikenneinvestointeja: 
Helsinki–Lahti-moottoritie sekä Kerava–Lahti-oikorata. Vuonna 2006 valmistunut rata sekä 1990-luvun 
lopulla avattu Lahden moottoritie ovat johtaneet kasvaneeseen liikennöintiin sekä tuoneet uudenlaista 
asukas- ja työpaikkakasvua Helsingin ja Lahden välille. Tästä huolimatta vyöhyke on  toistaiseksi yhdys-
kuntarakenteeltaan hyvin väljä kuntien keskustaajamia lukuun ottamatta ja akselin kuntia on kritisoitu 
siitä, etteivät ne ole hyödyntäneet liikennekäytävää riittävän tehokkaasti, etenkään eheyttävän suunnittelun 
näkökulmasta.
Artikkelissa tarkastellaan mahdollisuuksia, joita kehityskäytävä taloudellisen kasvun, alueellisen tasa-
painoin ja kestävän maankäytön yhdistävänä alueellisen suunnittelun välineenä voi tarjota Helsinki–Lahti-
akselin liikenneinfrastruktuurin tehokkaampaan hyödyntämiseen. Kysymystä lähestytään tarkastelemalla 
syitä kokonaisuuden kehittämiseen tähtäävien toimien puuttumiseen ja infrastruktuuriakselin roolia akselin 
kuntien, Järvenpään Mäntsälän, Orimattilan ja Lahden kasvu- sekä maankäyttöstrategioissa. Tutkimuksessa 
on haastateltu kuntien sekä Uudenmaan liiton maankäytöstä vastaavia virkamiehiä (marras–joulukuu 2011), 
sillä maankäytön ja kaavoituksen merkitystä on painotettu kehityskäytäviin perustuvien strategioiden 
käytännön toteuttamisessa (Moilanen 2012). 
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Kuva 88.  Helsinki–Lahti-
ratakäytävän nykyiset ja 
kaavaillut asemanseudut
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Helsinki–Lahti-akseli
Helsinki–Lahti-akselin kehittämispotentiaalin on nähty perustuvan kahteen saavutettavuutta parantaneeseen 
liikenneinvestointiin: Järvenpää–Lahti-moottoriliikennetien parantamiseen moottoritieksi ja Kerava–Lahti-
oikoradan rakentamiseen. Pääosin henkilöliikenteen tarpeita palveleva oikorata, joka kulkee moottoritien 
kanssa pääosin samassa maastokäytävässä, avattiin liikenteelle vuonna 2006. Radan valmistumisen myötä 
aikaisemmin Riihimäen kautta kulkenut Itä-Suomen ja Pietarin kaukoliikenne sekä Helsingin ja Lahden 
välinen lähiliikenne siirtyivät käyttämään oikorataa. Matka-aika Helsingin ja Lahden välillä lyheni alle 
tuntiin. Rata eroaa pääradasta Keravan aseman jälkeen ja sen nykyiset asemat ovat Haarajoki, Mäntsälä 
ja Lahti (kuva 88). Orimattilan Hennaan on suunnitteilla asema, uuden asemanseudun osayleiskaava val-
mistui vuonna 2011 (Orimattilan kaupunki 2011). Lisäksi Kuuma-kunnat (2011) ovat esittäneet neljää uutta 
asemaa, jotka ovat: Arola, Hirvihaara, Kehä V ja Levanto.
Pääkaupunkiseudun työssäkäyntialue on laajentunut Lahden suuntaan moottoritien valmistumisen 
myötä, ja väestönkasvu kunnissa on kiihtynyt erityisesti oikoradan valmistumisen jälkeen (kuva 89). Lii-
kenneviraston (2011) selvityksen mukaan moottoritien valmistumisen on lisännyt muuttoliikettä etenkin 












1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Järvenpää Mäntsälä Lahti Orimattila
Kuva 89.  Helsinki–Lahti-käytävän kuntien asukasmäärän muutos verrattuna vuoteen 1980.
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Työmatkaliikenteen suuntautumisessa ei ole tapahtunut erityistä muutosta moottoritien tai oikoradan 
valmistumisen jälkeen, vaan kehitys on jatkunut samaan suuntaan kuin ennenkin (kuva 90). Työmatkat 
suuntautuvat entistä enemmän kohti suuria kaupunkiseutuja, erityisesti kohti pääkaupunkiseutua. Myös 
absoluuttiset matkustajamäärät ovat lisääntyneet vuosi vuodelta kuntien asukasluvun kasvaessa. 
Helsinki–Lahti-akseli kehityskäytävänä
Tilastotarkastelun perusteella moottoritien ja oikoradan valmistumisella on ollut vaikutuksia etenkin 
kuntien väestönkasvuun. Asiantuntijahaastattelujen mukaan tämä kehitys ei kuitenkaan ole toteutunut 
kokonaisuutta kehittävän strategisen suunnittelun tai yhteistyön tuloksena. Kuten Lahden maankäyttö-
päällikkö Veli-Pekka Toivonen totesi: 
Kehityskäytävää sinänsä ei ole suunniteltu, mutta hyvä rata ja moottoritie on nähty yhteyksien kannalta 
tarpeellisina (…) Kehityskäytävän merkitystä on mietitty oman kunnan kannalta sen sijaan, että yhdessä olisi 
katsottu, mitä syntyy käytävän varteen ja onko se järkevää vai pitäisikö keskittyä johonkin. Mistään tämmöi-
sestä priorisoinnista ei ole ollut koskaan keskustelua.
Tähän vaikutti erityisesti liikenneinvestointien suunnitteluhistoria. Oikorata oli valtion liikenne- ja 
aluepoliittinen investointi kaukoliikenteen yhteyksiin, nopeampiin ratayhteyksiin Pietarin suuntaan. Oiko-
radan rakentamisen motiivina ei siis ollut seudullisten yhteyksien parantaminen eikä radan rakentaminen 
käynnistynyt kuntien intressien pohjalta. Paikallisliikenteen asemia sijoitettiin radalle kuntien saamiseksi 
myötämielisiksi hankkeelle.
Kunnille tuli yllätyksenä, että ympäristövaikutusten arviointia lähdettiin tekemään 1996, ja vielä suurempi 
yllätys oli se, että rataa lähdettiin rakentamaan nopeasti. Tänä päivänä tuntuu unohtuvan, että oikorata ra-
kennettiin nimenomaan kaukoliikenteen oikoradaksi, nopeaksi junayhteydeksi Pietariin. Oikorataa ei siis alun 
alkaenkaan suunniteltu eikä tehty taajamajunaliikenteen radaksi. Se ei myöskään ollut semmoisen ponnistuksen 
tuotos, että Mäntsälästä olisi kymmeniä vuosia käyty eduskunnassa pyytämässä, että rakentakaa meille rautatie.
Vikman-Kanerva, Uudenmaan liitto
Se ei ollut tyypillistä seutu- tai aluesuunnittelua, vaan ennen kaikkea oikoradan rakentamisessa oli kysymys 
valtakunnan rataverkon uusista valinnoista. Radan rakentaminen oli myös tyypillistä aluepolitiikkaa. Kun 
päätettiin rahoittaa Turun moottoritie, piti antaa jotain Lahdellekin.
Holmila, Järvenpään kaupunki




























































1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
Pääkaupunkiseutu
Oman kunnan alue
Kerava,  Tuusula, Mäntsälä
Lahti, Hollola, Nastola, Orimattila
Lahti  Orimattila  
Mäntsälä  Järvenpää  
Kuva 90.  Työssäkäynnin suuntautuminen Helsinki–Lahti-käytävän kunnissa (alle 200 kilometrin työmatkat).
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Valtion aloitteesta tulleena kansallisen rataverkon investointina Ratahallintokeskus päätti radan linjauk-
sesta. Vertailtujen muiden vaihtoehtojen; nykyisen pääradan sekä Riihimäki–Lahti-radan parantamisen tai 
Järvenpään nykyisen aseman sekä Tuusulan Kellokosken kautta kulkevan linjauksen sijaan valittu ”kahden 
pisteen välinen lyhin rata” ei ollut kuntien näkökulmasta niiden maankäytön kehittämisen kannalta opti-
maalinen. Olemassa oleva yhdyskuntarakenne radan vaikutusalueella on vähäistä ja rata sijaitsee kaukana 
kuntien keskustoista. Tämä ja se, että investointi toteutui varsin nopealla aikataululla, nähtiin syinä siihen, 
ettei kunnilla ollut kiinnostusta radan tehokkaampaan hyödyntämiseen:
Meillä oli Mäntsälässä kaksi päivää aikaa päättää aseman paikasta. Toi oli lähin piste keskustasta, mihin aseman 
saattoi laittaa, niin että se on maan päällä. Toisaalta asema sijoitettiin moottoritien viereen, jottei tarvitsisi 
tehdä ylikulkusiltoja tai alikulkutunneleita, eikä asema tuhoisi kauheasti rakennuksia. Sen jälkeen kun aseman 
paikasta oli päätetty, oltiin myös lirissä, koska maanhankinta perustuu hyvin pitkäjänteiseen toimintaan. 
Pouru ym., Mäntsälän kunta
Koska kasvukäytävä oli syntynyt liikenteellisten investointien ”sivutuotteena”, kunnilla ei ollut eritystä 
kiinnostusta yhteistyöhön tai akselin kehittämiseen kokonaisuutena. Ainoa yhteistyö, jota kunnat olivat 
tehneet, liittyi junaradan ja moottoritien suunnitteluun sekä alussa moottoritien markkinointiin. 
Kehityskäytävä maankäyttö- ja kasvustrategioissa
Vaikka akselia ei ollut kehitetty kokonaisuutena, kaikki tarkasteltavat kunnat olivat huomioineet akselin 
kasvu- ja maankäyttöstrategioissaan. Parantuneet liikenneyhteydet olivat mahdollistaneet ennen kaikkea 
Mäntsälän ja Orimattilan asemoitumisen osaksi pääkaupunkiseudun työssäkäyntialuetta, siinä missä Lahti 
asemoitui kasvavan akselin toiseksi päätepisteeksi. Silti Lahti ja Järvenpää eivät nähneet liikennekäytävää 
ensisijaisena kasvun moottorina. Yhdyskuntarakennetta pyrittiin ohjaamaan liikenneakseliin ja erityisesti 
rataan tukeutuen Lahdessa ja jossain määrin myös Mäntsälässä (kuva 91).
Lahti tarkastelluista kunnista kaupunkimaisimpana ja suurimpana korosti kasvustrategiansa perustana 
työpaikka- ja palveluomavaraisuutta, mutta näki myös saavutettavuuden tärkeänä. Liikenneinvestoinnit olivat-
kin tuoneet uusia taloudellisia kehitysmahdollisuuksia; moottoritiehen tukeutuvia yritys- ja logistiikka-alueita 
sekä tiivistyneen korkeakoulu- ja tutkimusyhteistyön ja ympäristöteknologia-alan toimijaklusterin synnyn. 
Lahti ei rakenna strategiaansa sille, että 150 000 väestöpohja asuisi Lahdessa ja kävisi töissä pääkaupunkiseu-
dulla. Pendelöinti on kuitenkin molempiin suuntiin lisääntynyt ja sillä tavalla kehityskäytävä on hyvä mah-
dollisuus, mutta Lahti on sen toinen napa. (…) Kaikki kehittäminen ei voi olla pelkästään oikoradan varassa. 
Se alkaa kohta jo tukkeutua ja sen takia täällä on ruvettu suunnittelemaan itä–länsi-suuntaista rataverkkoa. 
Toivonen, Lahden kaupunki
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Siinä missä Lahti painotti kasvustrategiassaan työpaikkaomavaraisuutta sekä saavutettavuutta myös 
itä–länsi-suunnassa, oli Järvenpää kiistatta osa pääkaupunkiseudun työssäkäyntialuetta, johon päärata ja 
moottoritie muodostavat yhteyden. Oikoradan merkitys Järvenpäälle oli kuitenkin vaatimaton: 
Rautatiemaailmassa päärata on luonnollisesti Järvenpäästä katsottuna ykkönen. Oikorata sivuaa kaupunkia 
ja asemakin on Haarajoella, mutta ratayhteyden vaikutus kaupungin kehitykseen on ainakin toistaiseksi ollut 
varsin vaatimaton. Periaatteessa on mahdollisuuksia ainakin työpaikkakehitykseen aseman ympäristössä, mutta 
en usko, että Haarajoki voisi kilpailla pääradan asemien kanssa”. 
Holmila, Järvenpään kaupunki
Järvenpää tukeutui kasvustrategiassaan osin pääkaupunkiseudulta kehyskuntiin suuntautuvaan muuttoon, 
johon yhteyksien kehittyminen on yleisesti vaikuttanut. Lahdesta ja Järvenpäästä poiketen kehityskäytävän 





















Kuva 91.  Kuntien kasvu- ja maankäyttöstrategioiden liikennekäytäväkeskeisyys.
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tettavuus oli liittänyt ne kiinteäksi osaksi pääkaupunkiseudun työssäkäyntialuetta. Mäntsälä oli kunnista 
vahvimmin kasvustrategiassaan pyrkinyt hyödyntämään parantuneet yhteydet, erityisesti oikoradan, jota 
hyödynnettiin kunnan markkinoinnissa. Juuri hyvä saavutettavuus pääkaupunkiseudulta yhdistettynä 
Mäntsälän luonnonläheiseen ympäristöön ja edulliseen asumiseen teki kunnasta houkuttelevan. Kuitenkin 
Lahden tavoin myös Mäntsälä pyrki kehittämään työpaikkaomavaraisuuttaan:
Tarkoitus ei ole lähtökohtaisesti kehittää kuntaa niin, että tehdään pelkkää asumista niin että kaikki käy jossain 
ulkopuolella töissä.  Mäntsälä yrittää saada isoja logistisia yrityksiä Kehä V:n ja oikoradan risteyskohtaan. 
Pouru ym., Mäntsälän kunta
Myös Orimattila perusti Mäntsälän tavoin kasvustrategiansa liikenneakseliin:
Henna-hanke on pistetty liikkeelle. Kunta uskoo aika yksimielisesti, että Hennaan tulee 15 000 asukasta, kun 
asukkaita on nyt [koko Orimattilassa] 16 000. 
Ikäheimonen, Orimattilan kaupunki
Liikenneyhteydet olivat siis mahdollistaneet kunnalle merkittävän rataan tukeutuvan ”pikkukaupun-
kimaisen” Hennan alueen suunnittelun, jonka avulla kunta uskoi voivansa päästä osaksi metropolialueen 
kasvusta ja kehyskuntiin suuntautuvasta muutosta. Mäntsälästä ja Lahdesta poiketen Orimattilan pyrki-
myksenä ei ollut kasvaa työpaikkaomavaraisena, vaan Hennan rakentaminen perustuu kokonaisuudessaan 
pendelöintiin oikorataa pitkin. Toisaalta kunta pyrki hyötymään myös Lahden seudun kasvusta ja sen 
leviämisestä etenkin kunnan pohjoisosiin. 
Kunnissa maankäyttöstrategian perustana oli tukea kasvua tarjoamalla mahdollisimman monimuotoista 
asumista, minkä johdosta maankäyttöstrategiat olivat kasvustrategioita hajaantuneempia. Tämä tulee esille 
esimerkiksi Lahdessa, jossa rata oli tuonut uusia tiivistämismahdollisuuksia keskustaan, mutta samalla 
pientalorakentaminen jatkui etäällä liikennekäytävän vaikutusalueesta. Toisaalta tyypillistä kunnille 
(Orimattilaa lukuun ottamatta) oli yritys- ja logistiikka-alueiden kehittäminen moottoritien läheisyyteen. 
Lahdessa moottoritie oli mahdollistanut:
- - eteläisten yritysalueiden kehittämisen, jotka kasvaisivat Hollolan ja Orimattilan puolelle. Pennalassa se on jo 
tapahtunut. Lahden ja Hollolan yhteinen panostus on tavararadan siirtäminen Lahden keskustasta Nostavaan, 
jolloin Nostava voisi kehittyä logistiikkatoimintoihin tukeutuvana yritysalueena. On myös hankkeita, jotka 
liittyvät Mäntsälän, Orimattilan ja Kärkölän rajapintaan, viimeisimpänä lentokenttä. Nämä ovat minusta 
semmoisia, jotka liittyvät tähän kehityskäytävään. 
Toivonen, Lahden kaupunki
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Lahdelle ja Mäntsälälle oli yhteistä myös se, ettei oikoradan potentiaalin hyödyntäminen ollut toteutunut 
suunnitelmien mukaan:
Valtatie 12, joka kulkee Lahden ydinkeskustan läpi, ei ole mahdollistanut asemanseudun kehittämistä niin kuin 
olisi haluttu. 
Toivonen, Lahden kaupunki
Oikoradan rakentamisen jälkeen melkein kaikki uusi kaavoitettu omakotitaloasutus on syntynyt asemanseu-
dulle. Omakotitalotontit, ja nyt sitten nämä teollisuusalueet, ovat kilometrin, korkeintaan puolentoista säteellä 
asemasta. Kun asemalta tulee, ei näy kuin metsää, mutta koko alue on kaavoitettu. 
Pouru ym., Mäntsälän kunta
Huomattavasti maltillisemmin asemanseutua ja tiivistä akselin kehittämistä suosivassa Mäntsälässä 
oikoradan hyödyntäminen perustui suurelta osin liityntäliikenteeseen ja osin pientaloasutuksen raken-
tamiseen. Toisaalta Mäntsälä näki oikoradan hyödyntämisessä olevan parantamisen varaa. Vaikka noin 
kilometrin etäisyydellä asemasta sijaitseva kuntakeskus oli tärkein kehittämisalue eikä asemanseudusta 
haluttu sille kilpailijaa, näiden väliin jäävän alueen rakentaminen koettiin ongelmalliseksi:
Tämä on ilkeä tilanne, koska aseman ja keskustan välissä on voimassaolevia kaavoja, joissa on omakoti- ja ri-
vitaloja suhteellisen alhaisella tehokkuudella. Meidän pitäisi tehdä uudelleenarviointi jokaisen rakennusluvan 
yhteydessä, ja koska kaava on uusi, se on aika iso kynnys.
Lisäksi vaihtoehtona nykyisen asemanseudun tiivistämiselle nähtiin uusien asemanseutujen ja kunnan 
sisäisen nauhamaisen rakenteen jatkaminen. Toisin kuin Mäntsälässä, jossa osittaisesta toteutumisesta 
huolimatta aseman hyödyntäminen oli keskeistä, Järvenpäässä ei ollut suurta kiinnostusta kehittää Haa-
rajoen asemanseutua: 
Jos ajattelee tämän kokoisen kaupungin kasvupotentiaaleja, niin niitä ei voi levittää joka paikkaan yhtä aikaa. 
Tällä hetkellä kaupungin strategiana on kasvaa nimenomaan keskustassa ja suoraan etelään, eli pääradan 
suunnassa Kyrölän aseman ympärille. Nykyisessä yleiskaavassa nähdään, että Haarajoella on merkitystä 
asuinalueena, ja sinne tullaan lisäämään erityisesti pientaloasutusta, mutta on vaikea kuvitella sinne tehtä-
väksi keskustarakennetta, varsinkin kun oikoradan taajamaliikenne on vähäistä ja Haarajoelta pääsee kunnan 
keskustaan ainoastaan vaihtoyhteydellä Keravan kautta. 
Holmila, Järvenpään kaupunki
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Haarajoen aseman hyödyntäminen tukeutuikin toistaiseksi lähinnä liityntäliikenteeseen. Sen sijaan 
Orimattila oli omaksunut uuden Hennan alueen suunnittelun myötä tiiviisti junarataan tukeutuvan 
maankäytön strategian, aikaisemman keskustaa painottavan sijaan. Tavoitteena oli pikkukaupunkimai-
sen ja autottomuuteen kannustavan Hennan avulla monipuolistaa kunnan asuntotarjontaa, mahdollistaa 
tiiviimpi kaupunkirakenne ja luoda kilpailuetua:
Henna on mahdollisuus suunnitella ihan uudenlainen kaupunki, toisenlainen kuin Mäntsälä ja Järvenpää, 
jotka on tehty autoriippuvaisiksi. 
Ikäheimonen, Orimattilan kaupunki
Tästä huolimatta ei uskottu, että kunnan väkiluvun tuplaava Henna tulisi kilpailemaan nykyisen kun-
takeskuksen kanssa.
Helsinki–Lahti-akselin tulevaisuuden mahdollisuudet
Helsinki–Lahti-akselin tulevaisuuden mahdollisuudet kehityskäytävänä on koottu taulukkoon 22. Koska 
akselilta puuttuu toistaiseksi kehityskäytävän institutionaalinen rakenne, voidaan käytävan tulevaisuuden 
mahdollisuuksia pohtia erityisesti tästä näkökulmasta, hyödyntäen Jauhiaisen (2011) luokittelua kehittä-
miskäytävään, -verkostoon ja vyöhykkeeseen.
Helsinki–Lahti-akseli kehittämiskäytävänä
Uusien yhteyksien alueelliset hyödyt, väestön ja yritystoiminnan kasvu, liittyivät ensisijaisesti saavutet-
tavuuden paranemiseen. Moottoritien nähtiin houkutelleen uutta yritystoimintaa siinä missä oikorata oli 
vaikuttanut väestönkasvuun. Vaikutukset innovaatiotoimintaan olivat vaatimattomia, ainoastaan Lahdessa 
liikenneinvestoinnit olivat tukeneet paikallista innovaatioympäristöä. 
Kehittämiskäytävän näkökulmasta Helsinki–Lahti-akselin mahdollisuudet liittyivät ratoihin ja käytäviin 
perustuvan kehittämisideologian vahvistumiseen ja Pietariin suuntautuvan liikenteen hyödyntämiseen. 
Tämä kehityspotentiaali oli kuitenkin toistaiseksi käytännössä hyödyntämätön: 
Mä näen, että oikorata on Suomen päärata – ei enää Tampereelle menevä rata, koska Tampereella on 300 000 
asukasta ja Pietarissa kuusi miljoonaa sekä valtava, kehittyvä osaamisen ja yritystoiminnan potentiaali. (…) 
Nyt tämä oikorata on enemmän asumista ja nukkumalähiöitä kokoava, liikenteellistä hiilijalanjälkeä pienentävä. 
Meiltä puuttuu kokonaan rataan tukeutuva yrittäminen. 
Pouru ym., Mäntsälän kunta









•  Erikoistuminen kuntien kesken 
•  Valtion ohjaavat linjaukset 
•  Erikoistuminen kuntien kesken 
•  Yhteiset strategiset kehittämiskohteet 
•  Maakuntakaavan painotukset 
•  Yhteinen kehitysvisio 
•  Tiivis yhdyskuntarakenne 
ja autoistumisen vähentäminen 
•  Vaihtoehto hajarakentamiselle 
•  Erikoistunut asuntotarjonta ja houkutteleva, 
rataan tukeutuva ympäristö 
•  Muutokset kuntarakenteessa tai tiivis maankäytön 
yhteistyö, jolloin osaoptimointi poistuu  
•  Maankäyttöhankkeiden priorisointi 





•  Käytävän kunnat kilpailevat keskenään  
•  Käytävä ei näyttäydy seudullisesti 
houkuttelevana kasvusuuntana 
•  Kunnilla ei kykyä hyödyntää Pietarin 
tuomaa kasvupotentiaalia 
•  Hallinnollisten rakenteiden jäykkyys ja 
yhteistyörakenteen puute 
•  Kuntien osaoptimointi, jonka johdosta 
yhdyskuntarakenne akselilla hajanainen ja 
autoriippuvainen 
•  Ei kiinnostusta eikä halukkuutta 
yhdyskuntarakenteen tiivistämiseen 
•  Uuden Helsingin ja Pietarin yhdistävän 
itäradan toteutuminen 
•  Vanhentuneet ja väljät kaavat, jolloin ei välineitä 
tiivistämiseen sekä kehityskäytävälle luontevan 
suunnittelutason puute 
Taulukko 22.  Helsinki–Lahti-käytävän tulevaisuuden uhat ja mahdollisuudet.
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Kuitenkin suuret liikenneinvestoinnit oli alueella jo tehty, jolloin panostus Helsingin seudun muihin 
kehityskäytäviin ja ratayhteyksiin nähtiin uhkaavan akselin kasvua:
Se tuleeko Helsinki–Lahti-akselista vastaavanlainen vahva kasvukäytävä kuin tämä Hämeenlinnan suunta 
riippuu siitä, muodostuuko rannikon kehittämisakseli vetovoimaiseksi. Jos ensiksi lähtee kehittymään Östersun-
dom ja sieltä kehitys jatkuu Sipooseen ja Porvooseen ja toisella puolella Siuntioon ja Kirkkonummen suuntaan, 
niin miten kilpailukykyinen Kerava–Lahti väli on jatkossa? 
Vikman-Kanerva, Uudenmaan liitto
Rannikon suunnan kasvua tukisi myös Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa esitetty E18-valtatietä 
myötäilevä uusi, nopea ratayhteys Turun suuntaan sekä Helsingin ja Pietarin välinen suorempi raideyhteys. 
Toteutuessaan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta Keravalle, sieltä Sipooseen ja lopulta Pietariin ulottuva 
ratayhteys syrjäyttäisi oikoradan ensisijaisena Pietarin suunnan yhteytenä ja jättäisi Järvenpää–Lahti-
välin kasvuvaikutusten ulottumattomiin. Toisaalta Järvenpään edustajan mukaan Helsingin keskustan 
ja Helsinki-Vantaan lentokentän yhdistävä lentorata voitaisiin kytkeä oikorataan, mikä loisi Järvenpään ja 
Keravan väliselle Ristikydön alueelle vaihtoasemamahdollisuuden (pääradan kanssa) ja siemenen Helsin-
ki–Lahti-kasvukäytävän yhdelle kasvupisteelle.
Helsinki–Lahti kehittämisverkostona
Vaikka haastateltavat näkivät kasvavan akselin olevan kaikkien etu ja mahdollistavan erikoistumisen sekä 
synergiaetujen saavuttamisen, ei kunnilla itsellään ollut erityistä kiinnostusta yhteistyön lisäämiseen ja 
yhteiseen visiointiin. Kunnilla ei ollut puutetta rakennusmaasta eikä niiden taloudellinen tilanne ajanut 
toimijoita yhteistyöhön. Kunnilta puuttui myös usko vapaaehtoisen kuntayhteistyön vaikuttavuuteen, 
jolloin yhteistyön kannustimen nähtiin tulevan ulkoapäin:
Jos linjaukset yhdyskuntarakenteen kehittämisestä valtakunnassa tukevat olemassa olevien kaupunkiseutujen 
vahvistamista ja niiden välisten rakenteiden järkevää kehittämistä, voivat ne toimia yhteistyöhön houkuttavina 
impulsseina. 
Toivonen, Lahden kaupunki
Toinen keskeinen impulssi olisi kuntarakenteen muutos, joka toisi mahdollisuuksia kuntien rajalla 
sijaitseville asemanseuduille ja mahdollistaisi kuntien osaoptimoinnin poistuessa tiiviimmän rataan tu-
keutuvan kehittämisen. Esimerkiksi Haarajoen asemanseudun kehittämistä nähtiin osin hidastaneen sen 
sijainti kuntien raja-alueella. Ylipäätään akselin kehittämisen uhkana voidaan pitää sen kuntien välistä 
kilpailua ja eriäviä näkemyksiä kehityksen suunnasta: 
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Lahti on ollut toistaiseksi hyvin sisäänpäin kääntynyt, vaikka se on ehkä vähän avautunutkin. Lahti ei välitä 
radan muiden osien kehittymisestä. Mun ajatusta taas vastaisi se, että mitä enemmän tämä koko radan varsi 
kehittyy niin sitä parempi. Mäntsälä on taas ihan avoimesti sanonut vastustavansa Hennaa, koska se kilpailee 
Mäntsälän omien hankkeiden kanssa.
Ikäheimonen, Orimattilan kaupunki
Yleisesti kaikki muut kunnat vastustivat Hennan rakentamista. Mäntsälä suhtautui nuivasti myös Haara-
joen alueen kehittämiseen, koska alueen voimakas kehittyminen hajauttaisi Mäntsälän kasvukapasiteettia. 
Yhteistä visiota käytävän kehittämiselle ei ole löydetty, mikä nakertaa motiivia yhteistyöhön ja antaa olettaa, 
että ilman ulkoisia kannustimia kunnat eivät ole halukkaita tiivistämään yhteistoimintaa. Toisaalta osa 
kunnista oli löytänyt yhteisen tavoitteen Malmille vaihtoehtoisen lentokentän suunnittelusta, mikä antaisi 
olettaa, että verkostoyhteistyötä voisi myös tulevaisuudessa muodostua yhteisten projektien ympärille.
Helsinki–Lahti kehittämisvyöhykkeenä
Akselin tulevaisuuden potentiaali liittyy monin tavoin kestävän yhdyskuntarakenteen luomiseen: 
Oikoradalla on asemia ja asemanseutuja, joilla on rakentamispotentiaalia, joka on parempaa verrattuna Uudel-
lamaalla tapahtuneeseen hajarakentamisbuumiin. En ihan näe Helsinki–Lahti-välillä tapahtuvan samanlaista 
kehitystä kuin HHT-välillä, joka on miltei yhtä nauhataajamaa. Sitä en ehkä edes pidä hyvänä. 
Toivonen, Lahden kaupunki
Haastateltavat pitivät asemiin perustuvaa helminauhakehitystä tavoiteltavana. Kaikkien haastateltavien 
mukaan omassa kunnassa oli toteutettu rataan tukeutuvaa ja eheyttävää yhdyskuntasuunnittelua. Kuiten-
kin myös siitä oltiin yhtä mieltä, ettei tällainen suunnittelu ole toistaiseksi toteutunut erityisen hyvin koko 
käytävällä. Erityisesti Orimattilan Hennan suunnitelmaa sekä Mäntsälän ja Haarajoen asemanseutujen 
väljää rakentamista kritisoitiin. Vaikka Orimattilassa asemanseudun muodostavan Hennan rakentaminen 
nähtiin kunnan yhdyskuntarakennetta eheyttävänä, näkivät muut haastateltavat sen seudullisessa mitta-
kaavassa hajautumisena:
Aikaisemmin olisi tehty perinteinen autoystävällisempi. Meillä oli arkkitehtikilpailu, jossa valittiin vähäautoinen 
rakenne, joka oikein selkeästi hyödyntäisi asemaa. Vaikka kuinka nykyiseen Orimattilan keskustaan lisättäisiin 
rakentamista, vain osa siitä sijoittuu aivan yhdiskeskustaan ja loppu menee reunoille, josta on niin pitkä matka 
keskustaan, että autoistuminen vain lisääntyy.
Ikäheimonen, Orimattilan kaupunki
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Rakentaminen ei saisi olla liian väljää lähellä asemaa. Helpoimmin tällaisista uusista paikoista kiinnostuvat 
omakotitaloasukkaat, jolloin on se riski, että omakototaloasukkaista syntyy matto ensin kauemmaksi, jolloin hetken 
päästä annetaan periksi ja sallitaan omakotitaloasutus aseman lähelläkin. Sitten päädytään 5000 asukkaaseen, 
jolloin on epäonnistuttu. Sen takia voidaan sanoa, että Hennan rakentaminen on riski ja olisi turvallisempaa 
laajentaa olemassa olevaa yhdyskuntarakennetta kuin rakentaa täysin uutta.
Toivonen, Lahden kaupunki
Keskeinen uhka rataan tukeutuvalle tiiviille rakentamiselle näyttäisikin liittyvään kuntien etäisyyteen 
pääkaupunkiseudusta. Suuri osa akselista on maaseutumaista, kysyntää on enemmän pientalovaltaiselle 
rakentamiselle. Kuitenkin, jos asema-alueet eivät toteudu tiiviisti suuntautuu rakentaminen kysynnän 
jatkuessa nykyisellään kunnan muihin osiin. Tällöin asemia hyödynnetään lähinnä liityntäliikenteeseen 
ja kehitysvyöhyke jää toteutumatta. 
Mäntsälässä olisi kaikkein selkeimmin potentiaalia kerrostaloasumisen ja tehokkaamman asumisen rakentami-
seen aseman ympäristöön, jos niin haluttaisiin. Mutta kysymys kuuluu, että halutaanko? Ollaanko valmiita 
näkemään sen toteuttamiseksi vaivaa vai tapahtuuko sillä tavalla, että asemalla on liityntäpysäköintialueet ja 
haja-asutusalueelta tullaan nostamaan työpaikkaomavaraisuutta. 
Toivonen, Lahden kaupunki
Käytävä- tai vyöhykeajattelu ei vaikuttaisi kunnissa olevan käytössä strategisiin maakäyttöratkaisuihin 
liittyvänä ”työkaluna”. Taustalla on muun muassa radan suunnitteluhistoria sekä vyöhykkeen kuntara-
kenne. Kuntien kilpaillessa asukkaista ja yrityksistä, kunnat haluavat turvata alueellaan mahdollisimman 
monipuolisen asuntotarjonnan. Toisaalta kunnat tunnistavat tarpeen maankäytön tiivistämiseen, jolloin 
vyöhykeajattelun omaksumiseen liittyy merkittävä tulevaisuuden potentiaali.
Yhteenveto
Muista Helsingin metropolialueen kasvukäytävistä, HHT- ja E18-käytävistä poiketen, ei Helsinki–Lahti- 
akselilla yhteistyötä tai kokonaisuuden kehittämiseen tähtääviä toimia ole juuri tehty. Liikenneinvestoinnit 
ovat vaikuttaneet työmatkaliikenteen lisääntymiseen ja kuntien kaavoitukseen. Helsingin ja Lahden väli-
sen akselin tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettei ratainvestointi johda kuitenkaan automaattisesti 
yhdyskuntarakenteen eheytymiseen. Ratahanke voi jopa johtaa yhdyskuntarakenteen hajautumiseen, jos 
sen luomaa kasvua ei pystytä ohjaamaan asemanseutuihin tukeutuen. Helsinki–Lahti-akselille näyttäisi 
muodostuneen suuremmista kaupungeista riippuvaisia satelliittikaupunkeja, mikä on johtanut myös au-
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toliikenteen lisääntymiseen. Toistaiseksi varsinaista jalankulkukaupunkia ei ole Lahtea lukuun ottamatta 
syntynyt asemien ympärille, ja asemien hyödyntäminen perustuu lähinnä liityntäliikenteeseen autolla.
Vaikka liikennehankkeilla on ollut positiivisia kasvuvaikutuksia ja ne ovet sitoneet käytävän kunnat 
tiiviiksi osaksi Helsingin työssäkäyntialuetta, käytävällä ei ole ollut toistaiseksi erityisen positiivisia 
vaikutuksia kestävän maankäytön kannalta. Ratahankkeiden osalta tutkimuksen merkittävimpänä joh-
topäätöksenä on, että jos investointien avulla todella tavoitellaan tiivistä rataan tukeutuvaa rakennetta, 
tulisi verkostoitumiseen ja vyöhykesuunnitteluun kiinnittää huomiota jo investointihankkeen alussa. 
Tämä mahdollistaisi kuntien sisäisen kehityspotentiaalin tehokkaamman hyödyntämisen. Toisekseen, 
kunnilla tulisi lähtökohtaisesti olla kiinnostusta asemanseutujen kehittämiseen ja asemanseudut tulisi 
sijoittaa olemassa olevaa rakennetta tukien. Oikoradan suunnitteluhistoria valtion kaukoliikenteen inves-
tointina nähtiin yhtenä tärkeimmistä syistä siihen, ettei lähiliikenteen asemanseuduille ollut muodostunut 
tiiviimpää rakennetta.
Viimeisenä kriittisenä tekijänä voidaan nostaa esiin yhteisen ja jaetun vision merkitys sekä kehitys-
käytävän että vyöhykkeen muodostumisen perustana. Jollei liikenneakselia nähdä kokonaisuutena, joka 
mielekkäällä tavalla yhdistyy kuntarakenteeseen, ja jollei keskustelua tavoitteista vyöhykkeen kehittämi-
seksi käydä, perustuu kehittäminen kuntien osaoptimointiin. Yhteistyö nähtiin akselin merkittävimpänä 
tulevaisuuden mahdollisuutena. Yhteistyöhön kannustimia odotettiin kuitenkin erityisesti valtiolta, 
panostusta seudullisten kehittämisalueiden määrittelyssä ja ratkaisuissa, joilla jokaisen kunnan erillistä 
eduntavoittelua voitaisiin hillitä.
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5.3  kehityskäytävät Tukholman metropolialueella
        juha niemelä
Artikkelissa tarkastellaan kehityskäytäviä Tukholman metropolialueella, keskittyen erityisesti Tukholman 
ja Uppsalan väliseen vyöhykkeeseen. Tarkastelun kohteena ovat kuntarajat ylittävä yhteistyö sekä kehitys-
käytävästrategian rooli vyöhykkeen kuntien yleiskaavaraporteissa. 
Tukholman ja Uppsalan välinen käytävä on valittu erityisen tarkastelun kohteeksi vyöhykkeen vahvan 
liikenneinfrastruktuurin, vilkkaan pendelöinnin ja nopean väestönkasvun vuoksi. Artikkelin aineistona 
on yleiskaavaraporttien lisäksi käytetty haastatteluita. Huhtikuussa 2013 haastatellut asiantuntijat olivat 
Tukholman teknillisen korkeakoulun liikennejärjestelmäanalyysin professori Lars-Göran Mattsson ja van-
hempi tutkija Folke Snickars sekä liikennevirasto Trafikverketin strategisti Susanne Ingo. Lisäksi tuloksia 
kommentoi Tukholman maakäräjien seutusuunnittelija Hans Brattström. 
Kehityskäytäviä on esitetty käytännön työkaluksi toteuttamaan kasvustrategioita verkostoituneessa 
ja monikeskuksisessa aluerakenteessa (esim. Moilanen 2012). Tukholman ja sitä ympäröivän seudun 
aluesuunnittelussa on ollut verkostoajattelun piirteitä 1960-luvulta lähtien, jolloin syntyi käsite alueelli-
sista keskuksista ja kasvun ohjaamisesta kaupunkikeskustan ulkopuolelle (Mattsson & Snickars 2013). 
Monikeskuksisuutta edistävällä strategialla on ollut todellista vaikutusta Tukholman metropolialueen 
aluerakenteeseen. Aluekeskuksia tukevan strategian myötä esimerkiksi Flemingsberg sekä Kistan keskus 
ovat kehittyneet voimakkaasti. Tavoitteena on ollut seudun palvelutason ja saavutettavuuden saattaminen 
lähemmäs Tukholman kaupunkikeskustan tasoa rakentamalla aluekeskuksiin yliopistoja, terveydenhoito-
palveluja, kulttuuri- ja ostoskeskuksia sekä teollisuutta. Saavutettavuutta on menneinä vuosikymmeninä 
pyritty kehittämään ennen kaikkea tieverkon tasoa parantamalla, mutta nyt keskiössä on julkisen liikenteen 
kehittäminen, mikä seudullisella tasolla tarkoittaa keskittymistä raideyhteyksiin. (Ingo 2013). 
Kuntien välinen yhteistyö on viimeisen noin 15 vuoden aikana lisääntynyt Tukholman metropolialueella 
(Ingo 2013). Kuntaorganisaatioiden lisäksi myös yksityisiä toimijoita, kuten ostoskeskusten omistajia, on 
osallistunut kuntarajat ylittäviin kehittämisprojekteihin ja niihin liittyviin tapaamisiin, yhteistutkimuksiin ja 
markkinointiin. Osoitus kuntayhteistyön lisääntymisestä ovat useiden vierekkäisten kuntien muodostamat 
liikenteen, asumisen ja elinkeinoelämän kehittämiseen keskittyvät kuntaryhmittymät, kuten kuuden kun-
nan muodostama Stockholm Nordost. Ryhmittymät tekevät tutkimuksia oman maantieteellisen sektorinsa 
kehittämistarpeiden selvittämiseksi ja järjestävät hankkeille yhteisrahoitusta (Mattsson & Snickars 2013).
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Kehityskäytävät ja raideliikenteen kehittämishankkeet Tukholman seudulla
Tukholman keskustaa ympäröivä kaupunki- ja taajamarakenne on keskittynyt vahvasti kaupungista säteittäin 
ulospäin lähtevien infrastruktuuriakselien varrelle. Sormimaisessa rakenteessa on erotettavissa yhteensä 
viisi pitkää taajamaketjua. Nämä moottori- ja rautateihin tukeutuvat taajamanauhat lähtevät Tukholman 
kaupungin ulkorajoilta Nynäshamnin, Södertäljen, Västeråsin, Uppsalan ja Norrtäljen suuntiin (kuva 92). 
Södertäljen ja Västeråsin suuntien taajamanauhat ulottuvat lähes yhtenäisenä rakenteena pisimmälle, noin 
30 kilometrin päähän Tukholman keskustasta. Södertäljessä käytävä jakautuu Eskilstunan ja Nyköpingin 
suuntiin seuraten E20- ja E4-moottoriteitä ja rautateitä, ja muuttuen samalla rakenteeltaan huomattavasti 
harvemmaksi, helminauhamaiseksi taajamaketjuksi. Lisäksi Tukholman itäpuolella on erotettavissa Åkers-
bergan ja Gustavsbergin lyhyemmät kasvusuunnat. Näistä vahvaan liikenneinfrastruktuuriin tukeutuvista 
yhtenäisistä taajamarakenteista sekä niitä seuraavista helminauhamaisista taajamaketjuista voidaan puhua 
eräänlaisina kehityskäytävinä, mutta useimpia niistä ei kehitetä ohjelmallisesti.  Tukholman ja Uppsalan sekä 
Tukholman ja Västeråsin välisillä vyöhykkeillä on kuitenkin olemassa ohjelmallista käytäväkehittämistä. 
Kuntarajat ylittävät kehittämisprojektit ovat Tukholman seudulla keskittyneet ennen kaikkea raideyhte-
yksien parantamiseen. Västeråsin suunnalla merkittävä ratahanke on ollut Mälarbanan-rata, joka Västeråsin 
ja Tukholman välisen rautatieliikenteen nopeuttamiseksi muutettiin kaksirataiseksi vuosien 1993 ja 2001 
välillä (Banguide 2013). Nyt suunnitellaan radan rakentamista neliraiteiseksi. Työssäkäynti Västeråsin ja 
Tukholman välillä on raidekapasiteetin parantumisen myötä lisääntynyt (Västeråsin kaupunki 2013). Kunnat 
Tukholman ja Västeråsin välisellä akselilla ovat yhdessä julkisen liikenteen ja maankäytön suunnittelusta 
vastaavien viranomaisten kanssa tehneet yhteistyötä raideliikenteen lisäksi myös muiden kehittämisky-
symysten parissa niin kutsutun ABCU-yhteistyön puitteissa. Kirjainyhdistelmä tulee alun perin autojen 
rekisterikilvissä käytetyistä läänien kirjaintunnuksista AB (Tukholma), C (Uppsala) ja U (Västmanland), sillä 
vyöhyke ulottuu näiden kolmen läänin alueelle. ABCU-vyöhykkeen kehittämistä on suurten matkustaja- 
ja tavaravirtojen vuoksi pyritty koordinoimaan kuntien ja muiden toimijoiden kesken (RF Uppsala 2010, 
27), mutta 2000-luvun alkupuolella aloitettu vyöhykeyhteistyö on sittemmin hiipunut (Brattström 2013).
Södertäljen suunnassa ruuhkaisen rautatieliikenteen nopeuttamiseksi on käynnissä Ostlänken-hanke, 
jossa rautatie päivitetään suurnopeusradaksi Järnan ja Linköpingin välillä. Rataparannuksella halutaan 
tuoda Itä-Götanmaa, Södermanland ja Mälardalen lähemmäksi toisiaan matka-aikoja nopeuttamalla (Tra-
fikverket 2012), mikä lisännee pendelöintiä Tukholman, Nyköpingin ja Norrköpingin ja jopa Tukholman 
ja Linköpingin välillä. 
Ostlänken liittyy laajempaan Europakorridoren-vyöhykkeeseen, joka on Tukholmasta Jönköpingin kautta 
Göteborgiin ja etelässä Helsinborgiin, Malmöön, Kööpenhaminaan ja edelleen Hampuriin asti ulottuva 
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kehittämiskäytävä (Europakorridoren 2013). Eurooppakäytävä yhdistää maan suurimmat kaupunkiseudut 
tehokkailla moottori- ja rautatieyhteyksillä. 65 prosenttia ruotsalaisista asuu 60 minuutin matkan päässä 
käytävän ytimestä, 80 prosenttia maan yliopisto-opiskelijoista opiskelee käytävän varren yliopistoissa ja 65 
prosenttia maan bruttokansantuotteesta syntyy sen varrella. Eurooppa-käytävää kuvataan maaliikenteen 
”laajakaistaksi”, jolla on myönteisiä paikallisia, seudullisia, kansallisia ja kansainvälisiä vaikutuksia. Käy-
tävällä pyritään linkittämään suurimpien kaupunkiseutujen lisäksi tärkeimpiä keskisuuria kaupunkeja 
toisiinsa ja metropolialueisiin. Nykyaikaisten ja nopeiden fyysisten yhteyksien katsotaan johtavan lisään-
tyneeseen yhteistyöhön seutujen välillä (ibid.). Eurooppakäytävä voidaan nähdä esimerkkinä Jauhiaisen 
(2011) määrittelemästä kehittämiskäytävästä, jossa pyritään tehokkaan logistiikan ja materiaalivirtojen 
kehittämiseen muuten passiivisella väylällä kaupunkiseutujen välillä. Toisaalta lobbaus ja visiointi etääl-
lä toisistaan sijaitsevien kaupunkiseutujen kesken antavat sille myös kehittämisverkostomaisia piirteitä 
(Jauhiainen 2011).
Tukholma–Uppsala-vyöhyke kehityskäytävänä
Tukholman ja Uppsalan välisellä noin 60 kilometrin pituisella vyöhykkeellä sijaitsee viisi kuntaa: Solna, 
Sollentuna, Upplands Väsby, Sigtuna ja Knivsta (kuva 93). Tukholmaan ja Uppsalaan verrattuna vyöhyk-
keen muut kunnat ovat asukasluvultaan pieniä; määrä vaihtelee Solnan 70 000 asukkaasta Knivstan 15 000 
asukkaaseen. Myös asukastiheydessä on hyvin suurta vaihtelua: Solnassa asukkaita on keskimäärin 3700 
neliökilometrillä ja Knivstassa 54 (SCB 2013a). Vyöhykkeen pohjoispään kunnat, erityisesti Knivsta, ovat 
maaseutumaisia, kun taas lähellä Tukholmaa sijaitsevat Upplands Väsby, Sollentuna ja etenkin Solna ovat 
kaupunkimaisia ja kaupunkirakenteellisesti osa Tukholmaa. Vyöhykkeen vahva liikenneinfrastruktuuri, 
vilkas pendelöinti ja nopea väestönkasvu ovat ominaisuuksia, jotka yleensä liitetään kehityskäytäviin. 
Kaikissa muissa vyöhykkeen kunnissa paitsi Knivstassa väestönkasvu on kiihtynyt vuodesta 2003 lähtien, 
ja kasvu on myös ollut koko maan tasoa nopeampaa (kuva 94). Poikkeuksen tekee Upplands Väsby, jossa 
kasvu alkoi kiihtyä vasta vuonna 2008. 
Vyöhykkeen liikenneinfrastruktuurin rungon muodostavat Ostkustbanan-rautatie, E4-moottoritie sekä 
Arlandan lentokenttä. Tukholman ja Uppsalan välinen rautatie on yksi maan vilkkaimmin liikennöidyistä, 
ja osittain sen rinnalla kulkee lisäksi Arlandabanan, joka on nopea yhteys Tukholman päärautatieaseman 
ja Arlandan lentokentän välillä. Tehokkaat liikenneyhteydet mahdollistavat vilkkaan pendelöinnin. Työs-
säkäyntiliikenne Uppsalan, vyöhykkeen muiden kuntien ja Tukholman välillä on seudun ylivoimaisesti 
vilkkainta (OECD 2006b, 29).  Myös työmarkkinat vyöhykkeellä ovat kasvaneet voimakkaasti viimeisen 
kymmenen vuoden aikana (Nordefors ym. 2010, 5).
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Kuva 93.  Tukholman ja Uppsalan väliset kunnat 
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Tukholman ja Uppsalan välisen akselin kasvupotentiaali on noteerattu vyöhykkeen kunnissa. Läänien 
kirjaintunnusten perusteella ABC-vyöhykkeeksi kutsutun käytävän kehittämiseksi Uppsalan ja Tukhol-
man läänien maakäräjät sekä Uppsalan ja Tukholman kaupungit aloittivat ABC-yhteistyön vuonna 2000. 
Vyöhykettä ei tule sekoittaa luvussa 2.3 esiteltyyn ABC-kaupunkien käsitteeseen (arbete, bostad, centrum). 
Vyöhykeyhteistyön aloittamisen taustalla oli näkemys, jonka mukaan kaupunkien välillä oli yhteistyö-
potentiaalia, jota hyödynnettiin liian vähän. Yksi yhteistyöhön johtaneista tekijöistä oli halu kehittää 
yliopistojen välistä yhteistyötä, koska niiden keskinäinen kilpailu nähtiin haitallisena (Brattström 2013). 
Tukholma–Uppsala-vyöhykkeen kehittämiseen tähtäävän yhteistyön tarkastelussa voidaan hyödyntää 
Jauhiaisen (2011) kolmijakoa kehittämiskäytävään, -verkostoon ja -vyöhykkeeseen. Tätä kolmijakoa so-
veltaen käytäväyhteistyötä analysoidaan seuraavaksi infrastruktuurin kehittämisen ja kuntien välisen 
toiminnallisperusteisen yhteistyön näkökulmasta, sekä tarkastelemalla käytäväkehittämisen roolia kuntien 
maankäytön strategioissa.
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Liikenneinfrastruktuurin kehittäminen
Infrastruktuuri on vyöhykkeen kuntien välisen yhteistyön osa-alueista tärkein. Tavoitteena on parantaa 
vyöhykkeen liikennejärjestelmän kapasiteettia, mahdollistaa uusien asemien synty ja kehittää joukkolii-
kennettä siten, että se yhdistää Tukholman ja Uppsalan läänejä ja vyöhykkeen monikeskuksista rakennetta 
(RF Uppsala 2013, 6). Kunnat pyrkivät kehittämään yhteyksiä kysyntää vastaavalle tasolle ja parantamaan 
saavutettavuutta tavoitteenaan vahvistaa Tukholma–Arlanda–Uppsala-akselia ”voimakkaana kehityskäy-
tävänä Euroopan houkuttelevimmalla suurkaupunkiseudulla”. Vyöhykkeen kunnat ”toteuttavat kasvupo-
tentiaalinsa kestävän kasvun rajoissa ja parantavat vetovoimaansa yhteisten voimavarojen hyödyntämisen 
kautta.” (ibid., 3). Tärkein käytännön tulos, joka käytäväyhteistyöllä on toistaiseksi saavutettu, on Bratt-
strömin (2013) mukaan vuoden 2012 lopussa käyttöön otettu, Tukholman ja Uppsalan välisiä keskuksia ja 
lentokenttää palveleva lähijunaliikenteen yhteys. 
Seudullisen liikenteen ja työmarkkinoiden kannalta merkittävä tekijä ABC-vyöhykkeellä on Arlandan 
lentokenttä. Sigtunan kunnassa, Tukholman ja Uppsalan puolivälissä sijaitseva Arlanda on reilulla 18 
miljoonalla vuosittaisella matkustajallaan (SLL 2010, 48) tärkeä liikenteellinen keskus ja keskeinen tekijä 
Tukholman metropolialueen ja koko Ruotsin kehityksen kannalta. Lentokenttäalue kehittyy tällä hetkellä 
nopeasti. Arlandan ympärille suunnitellaan AirportCity-lentokenttäkaupunkia, joka toteutuessaan yhdis-
täisi Arlandan rakenteellisesti Märstan taajamaan. Lentokenttäkaupunkiin suunnitellaan muun muassa 
kaupunkimaista rakennetta katuineen, aukioineen ja palveluineen, sekä toimistoja, hotelleja ja lentokentille 
tyypillisempiä tukkuliike- ja varastoalueita (AirportCity 2013). Vuonna 2010 lentokenttä tarjosi noin 12 000 
työpaikkaa. Jos suunnitelmat toteutuvat, vuonna 2030 Arlandan alueella työskentelee jopa 40 000 ihmistä 
(Nordefors ym. 2010, 28).
Kuntien välinen yhteistyö
ABC-yhteistyö laajeni vuonna 2003, kun myös vyöhykkeen varren kunnat liittyivät siihen mukaan. Kunnat 
kokivat, että jos aluetta aiotaan kehittää vyöhykkeenä, yhteistyö ei voi jäädä vain Tukholman ja Uppsalan 
väliseksi (Brattström 2013). Yhteistyön hallinnoimiseksi luotiin erillinen ABC Forumiksi nimetty neuvotte-
lukunta. Tällöin päätettiin, että yhteistyössä keskityttäisiin infrastruktuuriin ja liikenteeseen, seudulliseen 
suunnitteluun sekä Arlandan lentokenttään. Vuonna 2007 Arlandaa koskevien kysymysten käsittelyä varten 
perustettiin Arlanda Forum ABC-yhteistyön alaisuuteen.
Edellä mainittujen suunnittelukysymysten käsittelyn kautta ABC-yhteistyön tavoitteena on parantaa 
vyöhykkeen kasvupotentiaalia hallinnollisista rajoista välittämättä (RF Uppsala 2013, 4). Yhteistyössä 
keskitytään liikenne- ja erityisesti ratayhteyksiin, mutta myös muita maankäyttöä koskevia kehittämisky-
symyksiä on pyritty ottamaan huomioon. Uusien asuinalueiden ja asuntotuotannon suhteen tavoitteena 
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Kuva 95.  ABC-vyöhyk keelle 
suunniteltuja uusia yritys- ja 
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on edistää rakentamista ratayhteyden varrella, tukea tiivistä rakentamista asemien läheisyydessä sekä 
taata asuntotuotannon taso, joka riittää tyydyttämään vyöhykkeelle ennustetun nopean väestönkasvun 
(ibid., 7; kuva 95). 
ABC-yhteistyön lisäksi vyöhykkeen kunnilla on kahdenkeskistä yhteistyötä muun muassa julkisen 
liikenteen ja uusien asuinalueiden suunnittelussa. Esimerkiksi Solna on suunnitellut uusia asuinalueita 
sekä Tukholman että Sollentunan kanssa (Solnan kaupunki 2006, 140). Samoin Upplands Väsby on yhdessä 
Sollentunan kanssa suunnitellut ja rakentanut uutta Älvsundadalenin aluetta (Upplands Väsbyn kunta 
2005, 118).
Alkuvuosien aktiivinen yhteistyö vyöhykkeen kuntien ja eri toimijoiden välillä on hiipunut vuodesta 
2009 lähtien, ja on tällä hetkellä melko vähäistä. Ongelmana on, että alun perin tärkeäksi koetulle yhteis-
työlle ei sittenkään tahdo löytyä tarpeeksi vahvoja yhteisiä intressejä, jotka motivoisivat kuntia aktiiviseen 
yhteydenpitoon ja yhteiseen kehitystyöhön. (Brattström 2013).
Arlanda seudullisen yhteistyön kohteena
Mattssonin ja Snickarsin (2013) mukaan Arlandaa ei ennen pidetty merkittävänä alueellisen kehityksen 
kannalta. Nykyään lentokentän merkitys kasvutekijänä tunnistetaan, ja sen ympärille on rakentunut paljon 
seudullista yhteistyötä. Vuonna 2007 ABC-yhteistyön alaisuuteen perustettuun Arlanda Forumiin kuuluu 
Sigtunan kunnan lisäksi Uppsalan maakuntaliitto sekä useita liikenneyhtiöitä (RF Uppsala 2013, 4). Vielä 
vahvistamattoman suunnitelman mukaan Arlanda Forum keskittyy toiminnassaan Arlandan julkisen lii-
kenteen kehittämiseen, olemassa olevan infrastruktuurin parantamiseen, rautateiden käytön tehostamiseen 
sekä uusien rautateiden yhteiseen ja koordinoituun suunnitteluun (ibid., 8). Arlanda Forum pyrkii osaltaan 
toteuttamaan Tukholman läänin maakäräjien SATSA II -ohjelmaa, jonka tavoitteena on liikennejärjestelmän 
tehostaminen läänin alueella ja Arlanda–Uppsala-vyöhykkeellä (SLL 2010). 
Toinen Arlandan ympärille rakentunut yhteistyöryhmittymä on Arlanda-kunnat (Arlandakommuner-
na), johon kuuluvat Knivsta, Sigtuna ja Upplands Väsby sekä ABC-vyöhykkeen ulkopuolelta Vallentunan 
kunta. Kunnat ovat ottaneet vastuulleen Arlanda–Märstan kehittämisen yhtenä RUFS 2010:ssä mainituista 
kahdeksasta aluekeskuksesta yhdessä Ruotsin ilmailuvirasto Swedavian ja Arlandan lentokentän kanssa 
(SLL 2013d, 3). ABC Forumin tavoin Arlanda-kunnat, keskittyen Arlandan seutuun, ottavat kantaa lähinnä 
Tukholman metropolialueen nopean väestönkasvun seurauksena syntyviin seudullisen liikenteen järjestä-
miseen liittyviin kysymyksiin. Näitä ovat muun muassa uusien infrastruktuurihankkeiden rahoitus, niiden 
tehokas hyödyntäminen, liikennejärjestelmän kapasiteetin parantaminen ja suurnopeusjunat (Upplands 
Väsbyn kunta 2012).
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Vyöhykekehittäminen kuntien maankäytön kehittämisen strategiana
Kuntien yleiskaavojen perusteella ABC-vyöhykkeen merkitys maankäytön kehittämisen strategiana on 
suurin Upplands Väsbylle, Sigtunalle ja Knivstalle. Nämä kunnat perustavat kasvustrategiansa vahvasti 
ABC-vyöhykkeen varaan Arlandan lentokentän ohella. Upplands Väsby näkee kasvukäytävän ohella 
vahvuutenaan sijainnin Uppsalan ja Tukholman välissä. Kunnan strategiana on tarjota vaihtoehto niille, 
jotka haluavat asua pikkukaupungissa suurten kaupunkien läheisyydessä (Upplands Väsbyn kunta 2005, 
22). Sigtuna näkee maantieteellisen sijaintinsa Tukholman ja Uppsalan välisellä vahvan elinkeino- ja 
väestönkasvun vyöhykkeellä, erinomaisten liikenneyhteyksien vieressä edullisena, vaikka Tukholman 
näkökulmasta kunta sijaitseekin läänin periferiassa (Sigtunan kunta 2002, 11). Upplands Väsby, Sigtuna ja 
Knivsta katsovat kuuluvansa yhteiseen Uppsalasta Arlandan kautta Tukholmaan ulottuvaan suunnitte-
lualueeseen, jossa on tarve perinteiset seuturajat ylittävään kuntien väliseen yhteistyöhön (ibid.). Yleisesti 
nämä kunnat vaikuttavat suhtautuvan käytäväkehittämiseen varsin myönteisesti.
Uppsalan kaupungin (2010, 16) yleiskaavaraportissa ABC-vyöhyke ja -yhteistyö mainitaan, mutta niitä 
ei painoteta samassa määrin kuin Upplands Väsbyn, Sigtunan ja Knivstan strategioissa. Tämän selittänee 
se, että kasvukäytävä ei tarjoa Uppsalan kaltaiselle suurelle yliopistokaupungille samanlaisia kasvu-
mahdollisuuksia kuin vyöhykkeen varren pienille kunnille. Myös Uppsala katsoo kuitenkin hyötyvänsä 
kasvukäytävästä, sekä tietysti Tukholman läheisyydestä. Näiden kahden kaupungin vuorovaikutus näkyy 
etenkin pendelöintimäärissä. Uppsalan 35 000 pendelöijästä 28 000 kävi töissä Tukholmassa vuonna 2007. 
Kunnan yleiskaavaraportissa viitataan tutkimukseen, jonka mukaan työllisyyskehitys ABC-vyöhykkeellä 
on edullisempaa kuin muualla Mälardalenin alueella, jonka työllisyystilanne on muutenkin Ruotsin kes-
kiarvoa parempi. Vyöhykkeen edullisen väestö- ja työllisyyskehityksen katsotaan kasvattavan asuntoky-
syntää myös Uppsalassa (ibid., 20). Uppsalassa vyöhykkeen vahvuutena nähdään etenkin kansainvälinen 
monialaisuus ja monimuotoiset työmarkkinat. Vyöhykkeellä sijaitsee suuri osa Ruotsin biotekniikka-alan 
yrityksistä, ja kilpailukyvyn ylläpidon katsotaan onnistuvan yhteistyön kautta (ibid., 16). Toisaalta Uppsalan 
ja Tukholman välillä on myös kilpailuasetelmaa, jota luovat ennen kaikkea kaupunkien vahvat yliopistot 
(Mattsson & Snickars 2013). 
Solnan ja Sollentunan yleiskaavaraporteissa ABC-vyöhykettä ei mainita ollenkaan. Nämä kaksi Tukhol-
man välittömässä läheisyydessä sijaitsevaa kuntaa kuuluvat kaupunkirakenteellisesti pääkaupunkiin, ja 
nojaavat kasvustrategiassaan vahvasti Tukholman vetovoimaan. Sekä Solna että Sollentuna pitävät kuitenkin 
raideliikenneyhteyksien, ja etenkin Ostkustbanan, roolia tärkeänä oman kunnan ja koko seudun kannalta 
(Sollentunan kunta 2012, 28; Solnan kaupunki 2006, 139). Solnan strategian mukaan lähijunaliikennettä 
Tukholman ja Uppsalan välillä tulee kehittää ja koordinoida sen varrella olevien kuntien kesken seudul-
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lisen matkustamisen kysynnän kasvun vuoksi (Solnan kunta 2006, 102). Solnalle tärkeitä ovat etenkin 
nopeat yhteydet Tukholman keskustaan ja Arlandaan. Sollentunan näkökulmasta Tukholman kasvu ja 
ympäristöystävällisen matkustamisen tarve pakottaa kehittämään raideliikennettä (Sollentunan kunta 
2012, 28).  Odotetusti myöskään Tukholman yleiskaavassa ABC-vyöhykettä ei mainita. Tukholma on seudun 
ylivoimaisena keskuksena Uppsalaakin vähemmän riippuvainen ympäröivistä kunnista.
Säteittäisesti Tukholmasta lähtevillä käytävillä sijaitsevat pienet kunnat ja niiden keskukset näyttävät 
yleisesti nojaavan imagonsa luomisessa pikkukaupunkimaisuuden ja Tukholman läheisyyden yhdistel-
mään, josta hyötymisen mahdollistavat käytävien hyvät liikenneyhteydet. Samalla nämä kunnat eivät 
pyri työpaikkaomavaraisuuteen, vaan tukeutuvat Tukholman työmarkkinoihin. Esimerkkejä tästä ovat 
Upplands Väsby ja Tukholma–Västerås-akselilla sijaitsevat Järfällan ja Håbon kunnat. Upplands Väsby 
rakentaa imagoa rauhallisesta pikkukaupungista suurkaupunkien vieressä (Upplands Väsbyn kunta 2005, 
22), mikä vedonnee juuri hyvätuloisiin, Tukholmassa tai Uppsalassa työssäkäyviin asukkaisiin. Järfälla 
haluaa profiloitua vihreänä kuntana, jolla on pikkukaupunkimaisia ominaisuuksia, ja josta suurkaupungin 
tarjoamat mahdollisuudet ovat helposti saavutettavissa (Järfällan kunta 2007, 19). Kauempana Tukholmasta 
sijaitseva Håbon kunta luottaa samaan taktiikkaan luonnon ja suurkaupungin hyvien puolien yhdistämi-
sestä (Håbon kunta 2010).
Yhteenveto ja päätelmät
Artikkelissa on tarkasteltu Tukholman metropolialueen kehityskäytäviä. Kuntarajat ylittävä kehittämi-
nen Tukholman metropolialueella keskittyy vahvasti raideliikenneyhteyksien parantamiseen. Selvimmin 
varsinaista kehityskäytäväajattelua sovelletaan Tukholman ja Uppsalan välisellä ABC-vyöhykkeellä. Myös 
ABC-vyöhykkeellä yhteistyö keskittyy ensisijaisesti raideliikenteen kehittämiseen, mihin tarvetta luovat 
vyöhykkeen suuret pendelöintivirrat. Myös Arlandan lentokentän rooli käytävän muodostumisessa ja 
alueen yhteisenä intressinä on ollut merkittävä. Sen sijainti vyöhykkeen puolivälissä, melko kaukana Tuk-
holmasta, on edellyttänyt tehokkaiden yhteyksien rakentamista Tukholman ja lentokentän välille. Tämä 
on vaikuttanut osaltaan vyöhykkeen vahvan infrastruktuurirungon rakentumiseen.  
Aluesuunnitteluun ja maankäyttöön liittyvät kysymykset ovat yhteistyössä raideliikennettä vähäisem-
mässä roolissa. Tukholma–Uppsala-vyöhykkeestä voidaan kuitenkin perustellusti puhua kehityskäytävänä, 
sillä vyöhykkeen kehittäminen perustuu vahvoihin liikenneyhteyksiin sekä kunta- ja lääninrajat ylittävään 
monenlaisten julkisten (läänien maakäräjät, maakuntien liitot, kunnat, liikenneviranomaiset) ja yksityisten 
(raideliikenneyhtiöt) toimijoiden väliseen yhteistyöhön. ABC-yhteistyössä on nähtävissä piirteitä kaikista 
kolmesta Jauhiaisen (2011) määrittelemästä käytäväkehittämisen muodosta.
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Upplands Väsby, Sigtuna ja Knivsta vaikuttavat perustavansa kasvustrategiansa vahvasti vyöhykkeen 
varaan. Uppsala noteeraa vyöhykkeen, mutta ei vahvana yliopistokaupunkina ja lääninsä keskuksena ole 
siitä yhtä riippuvainen kuin eteläiset naapurikuntansa. Tukholma ja vahvasti pääkaupungin vetovoimaan 
nojaavat Solna ja Sollentuna eivät mainitse vyöhykettä strategioissaan ollenkaan. Tämä tukee Lambregtsin 
ym. (2008, 58) Randstad-projektiin liittyviä havaintoja siitä, että käytävien keskuskaupungit voivat menestyä 
ilman yhteistyötäkin. Sen sijaan suurten keskusten välisille alueille käytäväkehittäminen luo uudenlaisia 
mahdollisuuksia. Näille kunnille tärkeää on välttää ”tunneliefekti” (Graham & Marvin 2001, 201), jossa 
vain vyöhykkeen keskuskaupungit hyötyisivät tehokkaista yhteyksistä. Vyöhykkeen pienten kuntien vä-
estönkasvu on kiihtynyt sen jälkeen, kun ne lähtivät mukaan ABC-yhteistyöhön. Varmoja johtopäätöksiä 
vyöhykestrategian ja väestönkasvun välisestä yhteydestä ei voida kuitenkaan tehdä, sillä väestön kehityk-
seen vaikuttavat hyvin monet tekijät. 
ABC-vyöhykkeen kunnat näkevät käytäväkehittämisen myönteisenä asiana. Kehityskäytäviin liite-
tään kuitenkin myös kielteisiä vaikutuksia, kuten kaupunkiseudun laajeneminen (Priemus & Zonneveld 
2003), yksityisautoilun lisääntyminen ja työssäkäyntimatkojen piteneminen. Toisaalta kehityskäytävillä 
on mahdollista eheyttää yhdyskuntarakennetta suuntaamalla rakentamista vyöhykkeen keskuksiin ja 
vähentämällä painetta infrastruktuuriakselien ulkopuolisten alueiden käyttöönottoon. Asemanseutuja 
suosiva täydennysrakentaminen on yksi ABC-yhteistyön tavoitteista, mutta järjestelmällinen tiivistämi-
nen on tällä hetkellä vasta suunnitelmatasolla. Vyöhykestrategia saattaa myös edesauttaa niin kutsuttua 
kermankuorintaefektiä, jossa seudun reunakunnat keräävät hyvätuloisia asukkaita Tukholmasta. Kun 
tarjolla on omakotitaloja viihtyisässä ympäristössä, ja liikenneyhteydet keskuskaupunkiin ovat tehokkaat, 
on ympäryskunnassa asuminen monelle houkutteleva vaihtoehto.
Odotuksista huolimatta käytäväkehittäminen ABC-vyöhykkeellä ei ole vakiintunut aktiiviseksi, vaan 
yhteistyön määrä on vaihdellut vuosien varrella. Tällä hetkellä yhteistyö on melko vähäistä. Samoin on 
käynyt Tukholman ja Västeråsin välisellä ABCU-vyöhykkeellä. Syitä tähän Helsinki–Hämeenlinna–Tampere 
-vyöhykkeellekin ominaiseen yhteistyön kangerteluun lienevät tarpeeksi vahvojen yhteisten intressien puut-
teen lisäksi resurssien puute, sekä kuntien, maakuntien ja muiden toimijoiden edelleen pitkälti hallinnollisia 
rajoja noudattavat suunnitelmat ja vaikeudet sopeutua horisontaaliseen ja vertikaaliseen yhteistyöhön. 
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6.1  metropolialueen hallinto ja suunnittelu
        Harry Schulman & Panu Söderström
Strateginen suunnittelu luo pohjan toimintojen sijoittumiselle, eri toimijoiden väliselle yhteistyölle 
sekä maankäytön yksityiskohtaisemmalle suunnittelulle kaupunkiseuduilla. Luvussa käsitellään 
lyhyesti metropolialueiden hallinnon ja suunnittelun järjestelmiä Helsingin ja Tukholman seuduilla. 
Lopuksi avataan seutujen hallinnon rakentumista eri toimijoiden yhteistyön varaan.
Metropolialueiden toiminnalliset tai alueelliset ulottuvuudet sekä näitä vastaavat hallinnon ja suunnittelun 
järjestelmät ovat useissa maissa varsin epämääräisiä. Haasteet ja ongelmat sen sijaan ovat usein saman-
kaltaisia – maankäytöltään rönsyilevä kasvu, liikennejärjestelyt, jännitteet ydin- ja kehysalueiden kuntien 
kesken, yhdyskuntien sosiaalinen ja alueellinen eriytyminen, kasvun ja kestävän kehityksen tavoitteiden 
sovittaminen yhteen (esim. Heinelt & Kübler 2005). 
Suurkaupungit ovat sosiaalisilta ja kulttuurisilta rakenteiltaan monimutkaisiksi kerrostuneita järjestelmiä, 
ja kaupunkien menestyminen edellyttää myös hallinnan rakenteilta joustavuutta ja ketteryyttä. Jäykkä 
hallinto voi ehkäistä sellaista moninaisuutta ja dynamiikkaa, jota tarvitaan hyvinvoinnin edellytysten 
turvaamisessa ja kansainvälistyvässä taloudessa. Kuitenkin hallinnon tavoitteiden ja keinojen legitimiteetti 
edellyttää tiettyä selkeyttä, läpinäkyvyyttä ja ennakoitavuutta. 
Muutostarpeiden ja rakenteiden suhde on ongelmallinen hallintoa ja hallintamallia kehitettäessä. Raken-
teet muuttuvat yleensä hitaasti suhteessa strategisiin tarpeisiin. Metropolialueiden hallinnalta odotetaan 
proaktiivisuutta ja joustavuutta. Tarvitaan vastuuta ottavia päätöksentekofoorumeita ja aktiivisia keskus-
telualustoja, jotta keskeisten toimijoiden välinen keskustelu on sujuvaa ja tuloksellista niin hallinnon eri 
tasojen välillä kuin yritysten ja järjestöjen kesken.
6 Strateginen suunnittelu 
kaupunkien kehityksessä
Kuva 96.  Asuinkerrostalo Hammarby Sjöstadissa Tukholmassa.
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Tietolaatikko 6
Maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteistyötä Helsingin seudulla
Helsingin seudusta suurin osa sijoittuu Uudenmaan maakuntaan, jonka yhdyskuntarakenteen ja liikenteen kehi-
tystä ohjaa yleisellä tasolla vuonna 2007 valmistunut maakuntakaava (UL 2007). Myöhemmin kaavaa on täyden-
netty vaihekaavoilla, joista 2. vaihemaakuntakaava keskittyy erityisesti metropolialueen yhdyskuntarakennetta 
koskeviin kysymyksiin ja yhdyskuntarakenteen eheyttämiseen (UL 2013).
Helsingin seudun kuntien välisessä yhteistyössä kuntayhtymien rooli on merkittävä. Seudun ydinosissa pääkau-
punkiseudulla, Keravalla, Kirkkonummella ja Sipoossa Helsingin seudun liikenne (HSL) vastaa kuntayhtymänä 
joukkoliikenteen suunnittelusta ja järjestämisestä. Keski-Uudenmaan kuntien yhteistyöelimenä taas Kuuma-kun-
tayhtymä on keskeinen. Laajemman kaupunkiseudun tasoinen koordinointi puolestaan on rakentunut jo pitkään 
Helsingin seudun 14 kunnan yhteistyön ympärille.
Kaupunkiseudun kehitykseen vaikuttavat keskeisesti seudun kuntien ja valtion väliset aiesopimukset seudun 
maankäytöstä, asumisesta ja liikenteestä. Vuosille 2012–2015 solmitussa MAL-sopimuksessa (MAL 2012a) sovi-
taan kunnittaisista asuntotuotantotavoitteista, ARA-tuetun vuokra-asuntotuotannon määrästä, infrastruktuuri-
investoinneista ja yhdyskuntarakenteen kehittämisen periaatteista.
Aiesopimuksen mukaisena tavoitteena on myös laatia seudulle yhteinen maankäyttösuunnitelma, johon sisältyvät 
niin yhdyskuntarakenteen kuin liikennejärjestelmänkin kehittämisperiaatteet ja ratkaisut (MAL 2012b). Yhteinen 
liikennejärjestelmäsuunnitelma 14 kunnan alueelle laadittiin ensimmäisen kerran vuonna 2011 (HSL 2011a), ja uusi 
suunnitelma on valmistumassa vuonna 2015.
Liikennejärjestelmäsuunnitelman kärkitavoitteet vuonna 2011 liittyivät joukkoliikenteen kilpailukyvyn paranta-
miseen, jalankulun ja pyöräilyn edistämiseen, ruuhkautumisen ja päästöjen hillintään, palveluiden ja työpaikkojen 
parempaan saavutettavuuteen sekä onnettomuuksien vähenemiseen. Monet tavoitteista kytkeytyvät vahvasti 
seudun yhdyskuntarakenteen eheyttämiseen ja sitä kautta liikkumistarpeen vähenemiseen.
Seudun kehityskuva 2050, Rajaton metropoli, on myös osa MAL-yhteistyötä (kuva 97; MAL 2011). Sen ajatuksena 
on auttaa seudun toimijoita yhteisen maankäytön, asumisen ja liikenteen kehittämisen tahtotilan löytämisessä. 
Kuvan 97 kaaviossa on kuvattu seudun aluerakenteen kehittämisen periaatteita. Kehityskuvan ja sen toteuttamis-
strategian pääpirteitä ovat:
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• Kantakaupunkimaista rakennetta laajennetaan Seurasaarenselän ja Vanhankaupunginselän ympärille.
• Seudun ydinkaupunkirakenne muodostuu laajenevasta kantakaupungista ja keskusta–Pasila–lentokenttä-akselista.
• Taloudellinen ja ekotehokas seutu on tiivis ja kasvaa ensisijaisesti ”sisäänpäin” vahvoilla joukkoliikennevyöhyk-
keillä. Keskuksia ja asemanseutuja tiivistetään.
• Seudun ydinalueita sidotaan yhteen poikittaissuuntaisilla joukkoliikennekäytävillä, joihin rajautuu tiiviin 
kaupunki maista asutusta.
• Säteittäissuuntainen kasvu keskitetään raideliikenteen runkoyhteyksien varsille, uusia käytäviä avataan vasta 
kun vanhojen mahdollisuudet on käytetty.











Kuva 97.  Helsingin seudun kehityskuva 2050:n mukainen yleispiirteinen kuvaus seudun rakenteesta.
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Tietolaatikko 7
Maankäytön, asumisen ja liikenteen suuntaviivoja Tukholman seudulla
Tukholman seudun liikenneinfrastruktuuria koskevista päätöksistä suuri osa on syntynyt valtion asettamien selvi-
tysmiesten työn tuloksena. Neuvotteluissa on sovittu toteutettavista hankkeista ja niiden rahoituksesta valtion, 
läänin ja kuntien toimijoiden kesken. Yksi viime vuosikymmenien merkittävimmistä kehityspaketeista oli vuoden 
1992 Dennis-paketti, jossa sovittiin esimerkiksi kaupungin sisemmän ja ulomman kehätien sekä kehäraitiotie 
Tvärbanan toteuttamisesta (Claesson 1998, 222–223). 
Tuoreimmissa, vuonna 2013 käydyissä neuvotteluissa valtion, Tukholman läänin maakäräjien ja alueen kuntien 
kanssa päästiin sopimukseen seudun liikennejärjestelmän ja asuntotuotannon kehittämisestä tulevina vuosina 
(Stockholmsöverenskommelsen 2013). Sopimukseen sisältyvät metron laajennukset ovat merkittävimpiä sitten 
1970-luvun. Laajennusten myötä seudulle muodostuu uusi metroon tukeutuva joukkoliikennekäytävä Tukholman 
keskustasta Nackan keskukseen. Samassa kehityspaketissa sovittiin 78 000 metrolinjoihin tukeutuvan asunnon 
toteuttamisohjelmasta vuoteen 2030 mennessä sekä ruuhkamaksujärjestelmän laajentamisesta.
Paikallisliikenteen suunnittelusta ja tilaamisesta Tukholman seudulla vastaa läänin maakäräjien alaisuudessa toimi-
va SL (Storstockholms lokaltrafik). Läänin alueella on käytössä yhteinen lippujärjestelmä, ja alue on jaettu kolmeen 
eri maksuvyöhykkeeseen. Osa lähijunalinjoista ulottuu myös läänin ulkopuolelle. Merkittävä laajennus tapahtui 
vuoden 2012 lopussa, jolloin rautateiden lähiliikennettä laajennettiin Arlandan lentoaseman kautta naapuriläänin 
pääkaupunkiin Uppsalaan.
Tukholman seudun kehityksen suurten linjojen määrittelyn kannalta keskeisessä roolissa on läänin maakäräjien 
seutusuunnittelutoimisto (Tillväxt, miljö och regionplanering). Vuoden 1991 seutukaavan jälkeen seudun kehityk-
sen keskeisimpänä työvälineenä on toiminut alueellinen kehityssuunnitelma eli RUFS (Regional utvecklingsplan för 
Stockholmsregionen). Ensimmäinen RUFS valmistui vuonna 2001 ja nykyinen vuonna 2010 (kuva 98). RUFS toimii 
sekä seutusuunnitelmana että kehitysohjelmana. Se ei ole juridisesti sitova, vaan tähtää vahvan yhteisen tahtotilan 
määrittelyyn.
Kuva 98.  Ote RUFS 2010 -suunnitelmakartasta, joka kuvaa seudun tavoitetilaa vuonna 2030.  Kartalla on määritelty  
kehitettäviä alueita ja liikenneyhteyksiä.  Mitä voimakkaammalla punaisella alue on esitetty, sitä keskeisemmäksi se on  
määritelty seudun kehityksessä.
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Seudun monikeskuksisen rakenteen kehittäminen on suunnitelmassa keskeisessä osassa. Tukholman ydinalueiden 
lisäksi suunnitelmassa on määritelty kahdeksan korkeimman tason keskusta, joita kutsutaan seudullisiksi kaupun-
kiytimiksi. Kaikkien kehyskuntien keskustat eivät muodosta omaa kaupunkiydintä. Toisin kuin Suomessa, missä 
yhteisöveron tuotosta puolet ohjautuu kunnille, Ruotsissa veron tuotot kanavoituvat kokonaisuudessaan valtiolle. 
Näin kunnille ei muodostu vastaavaa taloudellista tarvetta houkutella yrityksiä omien rajojensa sisäpuolelle, ja 
useampi kunta voi sitoutua myös yhteisen keskusalueen kehittämiseen.
Keskusten tiivistämisen ja kehittämisen lisäksi myös alueiden saavutettavuuden ja poikittaisyhteyksien paran-
taminen ovat keskeisiä tavoitteita monikeskuksisen seudun rakentamisessa.  Suunnitelmassa esitetään myös 
raidekapasiteetin nostoa useilla yhteysväleillä sekä teknisesti vanhentuneiden esikaupunkirautateiden uusimista. 
Paikallisliikenteen sujuvuutta parantaa Tukholman keskustan alittava lähijunarata Citybanan, jonka rakentaminen 
aloitettiin vuonna 2009. Liikenteen on tarkoituksena alkaa vuonna 2017, jolloin myös pohjoisen kantakaupungin 
keskuspaikalle Odenplanille avautuu uusi rautatieasema.
Raitiotieliikennettä laajennetaan tulevaisuudessa sekä esikaupunkialueella että kaupungin keskustassa. Kehäraitio-
tie Tvärbanalle on suunnitteilla lisähaara Kistaan. Raitiotieverkostoon on tarkoitus liittää myöhemmin myös 
nykyinen Saltsjöbanan esikaupunkirautatie. Myös eteläisiä esikaupunkikeskuksia pyritään liittämään yhteen raitio-
teillä. Tulevaisuudessa Spårväg syd yhdistää suunnitelmien mukaan Skärholmenin ja Flemingsbergin kaupunki-
ytimet.
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Sekä Suomessa että Ruotsissa metropolialueiden hallinnon ja suunnittelun järjestelmä on moniportainen 
käsittäen kansallisen, maakunnallisen tai seudullisen sekä kunnallisen tason. Kansallisella tasolla met-
ropolialueiden kannalta on olennaista valtion määrittelemä lainsäädännöllinen perusta, valtakunnalliset 
alueidenkäytön tavoitteet sekä valtion harjoittama kaupunkipolitiikka. Esimerkiksi valtion investointipoli-
tiikka tapahtuu näiden pohjalta ja valtion tuella on usein ratkaiseva merkitys vaikkapa metropolialueiden 
liikennejärjestelmiä kehitettäessä. (Plan- och bygglag 2010, Miljöbalk 1998.) 
Tukholma ja erityisesti Helsinki ovat metropoleina kansainvälisesti pieniä, mutta niiden merkitys on 
suuri kansantalouden kannalta (OECD 2005 & 2010). Niinpä suurkaupunki- tai metropolipolitiikan ajatellaan 
edistävän koko maan hyvinvointia ja kilpailukykyä. Ruotsissa suurkaupunkipolitiikkaa on harjoitettu jo 
1990-luvun lopulta lähtien, mutta se on painottunut kolmen suurimman kaupungin sosiaalisiin ongelmiin 
ja taloudellisen kasvun kysymyksiin fyysisen maankäytön sijaan. 
Suomessa metropolipolitiikka käynnistyi Matti Vanhasen II hallituksen (2007–2010) ohjelmassa.  Hel-
singin metropolialueen rajaus on ollut joustava. Vapaaehtoinen kuntayhteistyö on vakiintunut pääkaupun-
kiseudun ja sen 10 kehyskunnan välillä. Laaja työssäkäyntialue ulottuu yli Uudenmaan maakuntarajan. 
Metropolipolitiikan sisällöllisiä painoaloja ovat hallinnon rakenteiden kehittäminen sekä maakäyttö, 
asuminen ja liikenne, kansainvälinen kilpailukyky, maahanmuuttokysymykset ja sosiaalinen eheys. Poli-
tiikan toteuttaminen perustuu aiesopimusten vauhdittamiin kumppanuuksiin eri ministeriöiden välillä 
sekä valtion ja seudun välillä. 
Nykyisen hallituksen ohjelmaan on kirjattu kestävän yhdyskuntarakenteen ja monipuolisen asuntotarjon-
nan edistäminen työvoiman saannin ja kilpailukyvyn edellytysten sekä sosiaalisen eheyden turvaamiseksi 
(VN 2011). Helsingin seudun kuntien ja valtion välistä aiesopimuskäytäntöä on monipuolistettu ja vahvis-
tettu. Valtion ja Helsingin seudun kuntien välisessä maankäytön, asumisen ja liikenteen aiesopimuksessa 
2012–2015 sovittiin, että Helsingin seudulle laaditaan yhteinen maankäyttösuunnitelma, jossa sovitetaan 
yhteen alue- ja yhdyskuntarakenteen sekä liikennejärjestelmän kehittämisperiaatteet ja ratkaisut (MAL 
2012a). Myös erillinen metropolialuetta koskeva laki on valmisteilla. 
Metropolihallinta seudullisena yhteistyönä
Valtionhallinto ja kuntien yhteistyöhön perustuva hallintatapa kohtaavat läänin tai seudun tasolla. Tuk-
holman osalta tämän tutkimuksen alueellinen perusta on lääni, joka vastaa alueeltaan Tukholman maa-
käräjäkuntaa (Stockholms läns landsting). Tukholman kaupunki on liittynyt maakäräjäkuntaan vasta 
vuonna 1971, jolloin suurkaupungin asunto- ja työmarkkina-alue oli kasvanut niin suureksi, että laajempi 
seudullinen yhteistyö tuli välttämättömäksi. 
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Maakäräjäkunnalla on vaaleilla valittu valtuusto. Yhdessä valtionhallintoon kuuluvan lääninhallinnon 
kanssa se koordinoi aluekehittämistä sekä yhdyskunta- ja liikennesuunnittelua, vastaa julkisesti rahoitetusta 
terveydenhuollosta sekä toimii osaltaan kulttuurintuottajana. Maakäräjäkunta toimii aluesuunnittelun vi-
ranomaisena operatiivisena elimenään suunnitteluvirasto TMR (Tillväxt, miljö och regionalplanering). TMR:n 
koordinoima suunnittelu perustuu monitasoisiin neuvotteluihin ja laajaan osallistumiseen alueen kuntien 
ja muiden keskeisten toimijoiden välillä (mm. Storstockholms Lokaltrafik SL ja Trafikverket).
Maakäräjäkunnan valtuuston hyväksymässä RUFS-kehittämissuunnitelmassa on esitetty yhteinen 
tahtotila seudun kehittämisestä tulevaisuudessa, mikä luo pohjaa paikallisen tason suunnittelulle. RUFS 
on sekä maakäräjäkunnan että lääninhallituksen hyväksymä kehittämissuunnitelma, joka toimii myös 
valtionhallinnon aluepoliittisena RUP-asiakirjana Tukholman läänissä (Regional utvecklingsprogram, RUP). 
(Lindqvist 2010, 26). Erotuksena fyysisen maakäytön suunnittelun lakiin perustuvasta menettelystä 
alueellinen kehittämissuunnittelu pohjautuu vapaamuotoiseen kehittäjäverkostoon. Myös läänin alueen 
ulkopuolelle, erityisesti Uppsalan kehityskäytävän suuntaan, tehdään kaupunkiseudulla yhteistyötä.
Helsingin seudulla metropolihallinto on perustunut seudun kuntien yhteenliittymiin, joita valtion met-
ropolipolitiikka on aktivoinut. Kuntien yhteistoiminta on moninaista. Helsingin seudun liikenne (HSL) 
-kuntayhtymän seitsemän kuntaa vastaavat yhdessä alueen joukkoliikenteen suunnittelusta ja järjestämi-
sestä. Terveydenhuollon puolella taas 24 kunnan muodostama Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri 
(HUS) toimii erikoissairaanhoidosta vastaavana kuntayhtymänä. Neljän kaupungin pääkaupunkiseudun 
neuvottelukunta ja 14 kunnan Helsingin seudun yhteistyötoimikunta ovat keskeisiä seudun maankäyttöä, 
asumista ja liikennettä koskevan strategisen MAL-yhteistyön kannalta. Uudenmaan maakuntaliitolla taas on 
tärkeä roolinsa strategisessa suunnittelussa, maakuntakaavoituksessa ja yhteistyössä eri toimijoiden välillä.
Helsingin ja koko seudun hallinnosta ja suunnittelusta kertovista dokumenteista käy ilmi, että tavoitteet 
hallita kasvua ja eheyttää kaupunkirakennetta niin, että talouden tasapaino säilyisi, ovat olleet jatkuvasti 
keskeisiä. Nämä tavoitteet heijastuvat kuntien maa-, kiinteistö- ja asuntopolitiikassa, kaavoituksessa ja 
liikennekysymyksissä sekä yrityksissä löytää perustaa kasvavan kaupunkiseudun hallinnolle ja yhteis-
työlle. Kuitenkin Euroopan ympäristötoimisto (European Environment Agency) on raportissaan maininnut 
Helsingin metropolialueen varoittavana esimerkkinä yhtenä hajautuneimmista suurkaupungeista Euroo-
passa (EEA 2006).
Niin Suomessa kuin Ruotsissakin kunnilla on päävastuu maankäytön suunnittelusta. Niillä on myös 
kaavoitusmonopoli eli yksinoikeus juridisesti sitovaan maankäytön ohjaukseen. Kuitenkin tietyissä tapauk-
sissa valtio voi puuttua kuntien suunnitteluun ja päätöksentekoon (COMMIN 2007, VAT 2008). Esimerkiksi 
Helsingin seudun asuntotuotanto, liikenne ja maankäyttö sisältyvät vuonna 2008 tarkistettuihin valtakun-
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nallisiin alueidenkäytön tavoitteisiin Suomessa. Saman vuoden lopussa maankäyttö- ja rakennuslakiin tuli 
Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kauniaisten kaupunkeja koskeva velvoite yhteisen yleiskaavan laatimisesta. 
Metropolialueiden suunnittelussa tarvitaan toimijaa, joka vastaa kokonaisotteesta – seudullisten ongel-
mien ja kehittämistarpeiden tunnistamisesta, tavoitteiden asettamisesta, toteuttamisen organisoinnista ja 
seurannasta. Molemmilla tarkasteltavilla seuduilla voimakkaan väestönkasvun ennustetaan jatkuvan myös 
tulevaisuudessa, ja uusien asukkaiden, työpaikkojen ja palveluiden suotuisa sijoittuminen on seutujen 
kehityksen kannalta keskeistä. 
Seuraavassa alaluvussa käsitellään kaupunkiseutujen väestöennusteita ja kasvun ennakoitua jakautu-
mista seutujen eri osiin. Samalla syvennytään tarkemmin kaupunkiseutujen maankäytön suunnitteluun 
ja yhteistyöhön.
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6.2  kaupunkiseutujen väestöennusteet ja kasvuun varautuminen
        Panu Söderström & Martina jerima
Sekä Helsingin että Tukholman kaupunkiseudut ovat kasvaneet viime vuosina voimakkaasti. 
Väestömäärän on ennustettu kasvavan molemmilla seudulla huomattavasti myös tulevien 
vuosikymmenien aikana. Artikkelissa käsitellään seutujen tulevaa väestönkasvua ja sen 
ennustettua jakautumista seutujen ydin- ja kehysalueiden kuntiin. 
Väestökehityksen perustan muodostaa kunkin alueen nykyinen väestörakenne. Tulevaan väestökehitykseen 
vaikuttavia tekijöitä ovat syntyvyys, kuolleisuus ja muuttoliike (kuva 99). Syntyvyyteen vaikuttavat alueen 
ikä- ja sukupuolijakauma sekä hedelmällisyys, muuttoliikkeeseen puolestaan seudun taloudellinen kehitys 
ja työmarkkinatilanne. Sekä Helsingin että Tukholman seudut keräävät runsaasti muuttovoittoa ulkomailta 
ja maiden muista osista. Myös asumisväljyyden muutoksilla on vaikutuksensa seutujen asuntotuotannon 
tarpeisiin ja asumisen aluevarauksiin.
Kaupunkiseutujen väestökehityksen vaiheista on useita teorioita. 1970-luvulla Peter Hall (1971) päätyi 
Englannin ja Walesin kaupunkeja tarkastellessaan kolmivaiheiseen kehitysmallin, jossa prosessi alkaa 
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seudun ydinalueiden vahvasta kasvusta, muuntuu esikaupungistumiseksi ja ydinkaupungin kasvun 
hiipumiseksi sekä jatkuu kolmannessa vaiheessaan koko kaupunkiseudun taantumana. 1980-luvulla Leo 
H. Klaassen ym. (1981) ja Leo van den Berg ym. (1982) täydensivät teoriaa ajatuksella seutujen kehityssyk-
leistä, joissa taantumaa seuraa uusi kasvukausi ja ydin- ja kehysalueiden painottuminen kasvualueina 
vuorottelevat (kuva 100; Champion 2001). Malli sisältää neljä vaihetta: kaupungistumisen (urbanisaatio), 
esikaupungistumisen (suburbanisaatio), vastakaupungistumisen tai seutuistumisen (disurbanisaatio) sekä 
uuden kaupungistumisen (reurbanisaatio). 
Sekä Helsingin että Tukholman kaupunkiseudut kasvavat tällä hetkellä nopeasti. Varsinkaan ydinkau-
punkien Helsingin ja Tukholman kasvu ei kuitenkaan ole jatkunut vuosikymmenien kuluessa tasaisesti. 
Runsaat kymmenen vuotta sitten, vuosina 2002–2004, väestönmuutos Helsingissä oli jopa negatiivista, kun 
















Kuva 100.  Kaupunkiseudun väestökehityksen vaiheet Klaassenin ja Bergin tutkimusryhmien mukaan.




















taas vuosina 2012–2013 kaupungin vuotuinen väestönlisäys on ollut yli 8 000 henkeä (Tietokeskus 2013b, 
10). Pidempiaikaisen negatiivisen väestökehityksen vaiheen niin Helsinki kuin Tukholmakin ovat kokeneet 
1960–1970-luvuilla, jolloin autoistumisen vauhdittama esikaupungistuminen oli erityisen voimakasta. Tämän 
jälkeen jokaisen kymmenvuotiskauden yhteenlaskettu väestönmuutos on ollut kaupungeissa positiivinen 
(SCB 2011; Tilastokeskus 2014). Kaupunkiseutujen kasvun suuntautumiseen ydin- ja kehysalueiden välillä 
ovat vaikuttaneet liikenneteknologian kehityksen lisäksi talouden suhdannevaihtelut. Helsingin seudun 
kasvussa ydinalueiden rooli on korostunut etenkin talouden laskusuhdanteiden aikana, 1990-luvulla ja 
vuonna 2008 alkaneen taantuman aikana. 
Maahanmuuton osuus on kasvanut myös Helsingin seudun väestönkasvussa merkittävään osaan 
(kuva 101). Vuonna 2012 seudun kasvusta 42 prosenttia koostui siirtolaisuudesta. Tukholman seudulla 
vastaava osuus on 48 %. Molemmissa keskuskaupungeissa maahanmuutto muodosti 43–44 prosenttia 
kasvusta. Vuonna 2012 Helsinki sai myös runsaasti kotimaista muuttovoittoa, ja menetti väestöä muualle 
pääkaupunkiseudulle ja kehyskuntiin tavallista vähemmän. Luonnollinen väestönkasvu on Helsingissä 
alhaista verrattuna Tukholmaan, mutta koko kaupunkiseutuja tarkastellessa osuus on lähes sama.
Kuva 101.  Muuttovoiton koostumus Helsingin ja Tukholman seuduilla vuonna 2012.
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Helsingin ja Tukholman seudun väestöennusteet
Helsingin seudun kuntien tulevaa väestökehitystä tarkastellaan Tilastokeskuksen (2013) kunnittaisen 
väestöennusteen kautta. Kyseessä on trendilaskelma, joka perustuu kuntien toteutuneeseen väestökehityk-
seen. Tilaston laadinnassa käytetyssä demografi sessa komponenttimallissa kuntien tuleva väestömäärä ja 
-rakenne lasketaan aiempien vuosien kehitykseen perustuvien ikäryhmittäisten syntyvyys-, kuolevuus- ja 
muuttokerrointen avulla (ibid., 17). Kunnittaisen ennusteen tarkastelussa Helsingin seuduksi käsitetään 
tässä tutkimuksessa ne kunnat, jotka sijoittuvat pääosin seudun toiminnallisen aluerajauksen sisäpuolelle.
Tukholman seudun väestökehityksen tarkastelussa käytetään läänin maakäräjien (SLL 2013a) tuottamaa 
väestöennustetta, joka kattaa läänin alueen kunnat. Ennuste kuvaa Tilastokeskuksen ennusteen tapaan 
kuntien väestökehitystä tilanteessa, jossa kehitys jatkuu samansuuntaisena kuin aiempina vuosina. Vertail-
tavien väestöennusteiden poikkileikkausvuodeksi on valittu vuosi 2030, joka on myös Tukholman seudun 
RUFS-kehittämissuunnitelman tavoitevuosi ja Uudenmaan vuoden 2007 maakuntakaavan tarkastelujakson 
päätevuosi. 
Tutkimusraportin luvussa 3 tarkemmin eriteltyä kaupunkiseutujen väestönkasvun sijoittumista eri alueille 
vuosina 2000–2010 on verrattu kuvan 102 diagrammissa väestöennusteiden mukaiseen kaksikymmenvuo-
Kuva 102.  Väestönkasvun sijoittuminen seutujen eri osiin vuosina 2000–2010 ja ennusteiden mukaan vuosina 2010–2030.
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tisjakson 2010–2030 kehitykseen. Helsingin seudun vuosikasvu pysyttelee Tilastokeskuksen ennusteen 
mukaan likimain samansuuruisena kuin aiemmalla kaudella. Toteutuneen ja ennustetun vuosikasvun 
määrä on noin 14 000–15 000 asukasta. Ennusteen mukaan kasvu suuntautuu kuitenkin tulevaisuudessa 
entistä voimakkaammin seudun ydinalueille, pääkaupunkiseudun kuntiin.
Tukholman seudun keskimääräisen vuosittaisen väestönlisäyksen on ennustettu kasvavan 2000-luvun 
ensimmäiseen vuosikymmeneen verrattuna huomattavasti. Seudulle odotetaan vuosittain keskimäärin 
30 000 asukkaan väestönkasvua, mikä on noin 1,5 kertaa enemmän kuin toteutunut vuosikasvu kaudella 
2000–2010. Kasvu suuntautuu ennusteen mukaan tulevaisuudessa vielä entistä voimakkaammin seudun 
ydinalueille, joiden kasvu on ollut vahvaa jo aiemmallakin tarkastelujaksolla.
Seuraavilla sivuilla Helsingin ja Tukholman seutujen väestöennusteisiin syvennytään tarkemmin 
alueittain ja kunnittain. Samalla käsitellään lyhyesti keskeisimpiä strategioita ja suunnitelmia, joilla kau-
punkiseutujen kasvuun pyritään varautumaan. Kasvuennusteita tulkittaessa on muistettava, että väestö-
ennusteisiin liittyy monia epävarmuustekijöitä, joita on nykyhetkestä käsin mahdotonta ottaa huomioon. 
Tulevan väestökehityksen ennakointi on kuitenkin epävarmuudessaankin tärkeää, koska se määrittää 
tarpeen kaupunkiseutujen maankäytön, asumisen, liikenteen ja palveluiden suunnittelulle. 
Helsingin seudun väestöennuste
Tilastokeskuksen ennuste lupaa Helsingin seudulle 290 000 asukkaan väestönlisäystä vuosina 2010–2030. 
Taulukossa 1 on tarkasteltu ennustetun väestönkasvun jakautumista kunnittain. Kunnat on jaoteltu ydin- ja 
kehysalueisiin raportin aiemmissa luvuissa käytetyn aluejaon mukaisesti (ks. luku 3). Ennustetusta kasvus-
ta 72 prosenttia eli noin 210 000 asukasta olisi suuntautumassa seudun ydinalueille, pääkaupunkiseudun 
kuntiin. Pääkaupunkiseudun kunnista suhteellisesti eniten väkilukuaan kasvattavat Kauniainen, Espoo 
ja Vantaa, joiden kaikkien kasvu ylittää seudun keskiarvon.
Helsingin suhteellinen väestönmuutos jää ennusteen mukaan hieman seudun keskiarvon alapuolelle, 
mutta on silti absoluuttisena asukasmäärän lisäyksenä yli 100 000 henkilöä. Helsingin kaupungin omaan 
väestöennusteeseen sisältyy erillinen asuntotuotantoennuste, jonka mukaan Helsinkiin tulisi rakentaa 
kaudella 2012–2021 vuosittain keskimäärin 4 900 uutta asuntoa, kun vuotuinen asuntotuotanto aiemmalla 
kaudella 2005–2011 on ollut keskimäärin 2 600 asuntoa (Tietokeskus 2012, 13).
Pääkaupunkiseudun väestönkasvusta suuri osa koostuu myös tulevaisuudessa maahanmuutosta. Kysy-
mykset segregaatiokehityksen hillitsemisestä tulevat yhä ajankohtaisemmiksi. Taustaltaan vieraskielisen 
väestön osuuden koko Helsingin seudulla on arvioitu nousevan nykyisestä vajaasta 10 prosentista noin 18 
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prosenttiin vuoteen 2030 mennessä (Tietokeskus 2013a, 19). Pääkaupunkiseudulla osuus nousisi nykyisestä 
12 prosentista 21 prosenttiin, kehysalueilla 4 prosentista 7 prosenttiin. 
Kehysalueiden yhteenlaskettu väestönlisäys on Tilastokeskuksen ennusteen mukaan noin 50 000 asukasta. 
Kasvu painottuu erityisesti sisemmän kehysalueen tuntumaan – Tuusulaan, Nurmijärvelle, Kirkkonum-
melle, Vihtiin ja Keravalle. Kehysalueen väestön (+ 21 %) ennustetaan kokonaisuutenaan kasvavan hieman 
ydinaluetta (+ 20 %) nopeammin tarkasteltavalla 20 vuoden ajanjaksolla. Verrattuna vuosien 2000–2010 
kehitykseen kehysalueiden kasvu on kuitenkin hidastumassa. Luvussa 3 tarkastellulla jaksolla kehysalu-
eiden kasvuprosentti oli vielä lähes kaksinkertainen ydinalueisiin verrattuna.
Itsenäisten kaupunkien keskimääräinen kasvu jää selvästi seudun keskiarvon alapuolelle. Nopeinta, 
seudun keskiarvon mukaista kasvua on ennustettu Riihimäelle (+19 %). Pienkaupungeista nopeaa kasvua 
ennustetaan Mäntsälälle (+25 %), kun taas Karkkilan (+12 %) kasvu näyttää jäävän selvästi pienemmäksi.
Helsingin seudun asema muuttoliikkeen kohdealueena vahva
Helsinki on 2000-luvun alkupuolen pienen notkahduksen jälkeen jatkanut nopeaa kasvuaan suurkaupun-
kialueena, ja seudun väestön ennakoidaan kasvavan nykyisestä 1,5 miljoonasta yli 1,8 miljoonaan vuoteen 
2030 mennessä (taulukko 23; Tilastokeskus 2013).
Helsingin seudun asema Suomessa näyttää vahvalta, ja mikäli seutu säilyttää asemansa yhtenä Euroo-
pan kasvukeskuksista, se tulee pysymään kansallisen ja kansainvälisen muuttoliikkeen kohdealueena. 
Monet tekijät, kuten talouskriisit, sodat, luonnonkatastrofit ja ilmaston muutokset eri puolilla maapalloa 
pitävät yllä kansainvälistä muuttoliikettä, joka kohdistuu taloudellisesti dynaamisille ja oloiltaan vakaille 
seuduille. Tulotasoerot Venäjään, Baltiaan ja muuhun Itä-Eurooppaan vetävät Helsingin seudulle myös 
muuttajia etenkin naapurimaista ja muualta Itä-Euroopasta. (Laakso 2012.)
Helsingin seutu on menestynyt hyvin useissa kansainvälistä kilpailukykyä arvioivissa vertailuissa (esim. 
OECD 2006a). Suurimmat huolenaiheet varsinkin pääkaupunkiseudulla ovat korkea hintataso, erityisesti 
asumisen kalleus, sekä alueiden sosiaalinen eriytyminen. Asumisen kalleus ei ole vain pienituloisten huoli. 
Asumisen laatu ja kohtuuhintaisuus ovat tutkimusten mukaan tärkeimpiä vetovoimatekijöitä korkeasti 
koulutetuille osaajille (Kepsu ym. 2010, 63).
Väestömäärän ja työpaikkojen voimakas kasvu edellyttää Helsingin seudulla varautumista kaupunki-
maisen maankäytön tehostamiseen sekä vastaavaan infrastruktuurin ja palveluverkoston kasvuun. Kasvun 
määrällisen ennakoinnin ohella on olennaista analysoida uuden väestön ja työpaikkojen sijoittumista 
– jakautumista Helsingin seudulle ja laajemminkin. Myös elämänlaatuun liittyvät kysymykset, kuten 
virkistysmahdollisuudet ja kaupunkiympäristön monipuolisuus ja laatu, ovat keskeisiä kaupunkiseutujen 
vetovoiman turvaamisessa (Florida 2002; Landry 2006; Söderström 2012).
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 588 549  692 183  +103 634  +18 %   
 247 970  306 965  +58 995  +24 %   
 200 055  244 517  +44 462  +22 %   
 8 689  11 026  +2 337  +27 %   
 1 045 263  1 254 691  +209 428  +20 %   
 37 214  45 237  +8 023  +22 %   
 39 937  47 736  +7 799  +20 %   
 36 942  44 565  +7 623  +21 %   
 28 311  35 221  +6 910  +24 %   
 34 282  41 171  +6 889  +20 %   
 38 680  43 928  +5 248  +14 %   
 18 253  23 429  +5 176  +28 %   
 6 104  8 039  +1 935  +32 %   
 5 107  6 101  +994  +19 %   
 244 830  295 427  +50 597  +21 %   
 28 803  34 145  +5 342  +19 %   
 48 768  53 886  +5 118  +10 %   
 39 714  44 432  +4 718  +12 %   
 45 489  50 053  +4 564  +10 %   
 162 774  182 516  +19 742  +12 %   
 19 975  24 924  +4 949  +25 %   
 9 209  10 346  +1 137  +12 %   
 29 184  35 270  +6 086  +21 %   
 8 273  9 697  +1 424  +17 %   
 4 864  5 857  +993  +20 %   
 8 815  9 569  +754  +9 %   
 5 546  6 164  +618  +11 %   
 2 024  2 154  +130  +6 %   
 2 006  2 036  +30  +1 %   
 2 872  2 853  –19  –1 %   
 34 400  38 330  +3 930  +11 %   














































 Taulukko 23.  Tilastokeskuksen (2013) väestöennuste 2030 kunnittain ja alueittain Helsingin seudulla.
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Seudun suunnitelmissa varaudutaan kasvuun
Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa (UL 2013, 26) varaudutaan 430 000 asukkaan ja 250 000 työpaikan 
lisäykseen vuoteen 2035 mennessä. Suunnitelmassa varaudutaan Tilastokeskuksen ennustetta nopeam-
paan kasvuun. Kaavassa pyritään ohjaamaan kasvua olemassa olevan yhdyskuntarakenteen yhteyteen ja 
suunnittelemaan kaupan palveluverkko kiinteäksi osaksi rakennetta. Kaavan rakennemallien arvioinnissa 
on sovellettu tässäkin tutkimuksessa käytettyä yhdyskuntarakenteen vyöhykemallia (Stenvall 2010).  
Helsinki valmistelee uutta yleiskaavaa, jossa kaupunki varautuu noin 250 000 asukkaan kasvuun vuoteen 
2050 mennessä. Luku perustuu kaupungin nopean kasvun väestöprojektioon (Laakso 2012, 14). Yleiskaavan 
visiossa kasvuun varaudutaan kehittämällä Helsinkiä ”raideliikenteen verkostokaupunkina”, jossa myös 
alakeskuksista muovataan kaupunkimaisia keskustoja. Myös urbaanin kantakaupungin laajentaminen 
muuttamalla nykyisiä moottoritiemäisiä sisääntuloväyliä kaupunkibulevardeiksi on keskeinen osa vision 
tavoitetilaa (KSV 2013a, 7).
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* Käytetyn etäisyysperustaisen aluejaon mukainen kehysalueen kuntien ryhmittely poikkeaa seudun 14 kunnan käsittelyssä vakiintuneesta jaottelusta  
siten, että myös Siuntio luetaan osaksi kehysaluetta. Lisäksi kehysalueen pienkaupungit (Mäntsälä ja Karkkila) on aluejaon mukaisesti eroteltu omaksi  
luokakseen.
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Espoon eteläosien yleiskaavassa (2008) varaudutaan kasvun jatkumiseen. Koko Espoon väkiluvun on 
oletettu nousevan 300 000 asukkaaseen vuoteen 2030 mennessä, mikä vastaa melko tarkasti Tilastokeskuksen 
väestöennustetta (307 000 as.). Kaupungin tavoitteena on myös työpaikkaomavaraisuuden kasvattaminen 
täyteen 100 prosenttiin vuoteen 2030 mennessä. Vuoden 2011 työpaikkaomavaraisuus kaupungissa oli 
96,5 %. Kaupunkirakenteen suhteen kaavassa painotetaan verkostomaista, kehitysvyöhykkeisiin ja moni-
keskuksisuuteen perustuvaa rakennetta. Espoon strategiset kaupunkikeskukset ovat Espoon keskus, 
Leppävaara, Tapiola, Matinkylä ja Espoonlahti.
Vantaan yleiskaavassa (2007) varaudutaan väkiluvun nousevan 240 000 asukkaaseen vuoteen 2030 
mennessä. Kaavassa varaudutaan myös työpaikkojen määrän kasvuun. Vantaa on saavuttanut 100 pro-
sentin työpaikkaomavaraisuuden 2000-luvun ensimmäisen vuosikymmenen aikana, kaupungin nykyinen 
työpaikkaomavaraisuus on 104,6 %. Maankäytön kehityksen kannalta kaavassa nostetaan esille kolme 
peruselementtiä: vetovoimaiset keskukset, työpaikkojen reunakaupunkivyöhyke liikenneväylien varsilla 
sekä viheraluejärjestelmä. Tulevaisuuden kehityksen kannalta keskeistä on Keski-Vantaan Pakkalan sekä 
lentokenttäkaupunki Aviapoliksen kehitys sekä kehärataan kytkeytyvä uusi kaupunkirakenne. Yleiskaa-
vassa on myös määritelty Tikkurila kaupungin pääkeskukseksi.
Tukholman seudun väestöennuste
Tukholman läänin väestöennuste (SLL 2013a; SLL/SCB 2013b) lupaa seudulle entistä voimakkaampaa kas-
vua. Läänin väestön ennustetaan kasvavan 29 % eli 590 000 henkilöä vuoteen 2030 mennessä. Vuotuisen 
väestönkasvun ennustetaan nousevan aina vuoteen 2018 asti, mutta kääntyvän tämän jälkeen hitaammaksi. 
Väestönkasvun ennustettua jakautumista kuntiin ja seudun eri osiin on kuvattu taulukossa 24.
Selvästi suurinta absoluuttista ja suhteellista kasvua ennustetaan seudun ytimeen, Tukholman kau-
punkiin ja lähimpiin naapurikuntiin. Ennustetusta kasvusta 77 prosenttia (460 000 as.) sijoittuu seudun 
ydinalueille, 15 prosenttia (86 000 as.) kehysalueille ja 5 prosenttia (30 000 as.) itsenäisiin kaupunkeihin. 
Pienkaupunkeja ja maaseutua (yht. 3 % kasvusta) ei kuntapohjaisessa ennusteessa voida erottaa toisistaan, 
koska läänin aluejaon mukaiset maaseutualueet kuuluvat käytännössä kokonaan pienkaupunkien Norr-
täljen ja Nynäshamnin laajoihin kuntiin.
Tukholman kaupungin ennustettu kasvu (+26 %) jää Helsingin tapaan hieman seudun keskiarvon 
alapuolelle, mutta väestön absoluuttinen kasvu on silti jopa 217 000 asukasta. Seudun selvästi suurimmat 
kasvuprosentit löytyvät aivan Tukholman kantakaupungin kupeessa vierekkäin sijaitsevilta Sundbyber-
giltä (+106 %) ja Solnalta (+69 %), joiden yhteenlasketun väestön ennustetaan lähes kaksinkertaistuvan 
vuoteen 2030 mennessä. Molempien kuntien kasvu perustuu pitkälti tiiviin ja sekoittuneen maankäytön 
laajenemiseen Tukholman hallinnollisten rajojen ulkopuolelle.
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847 073 1 064 337 +217 264 +26 % 
68 144 115 444 +47 300 +69 %  
90 108 132 859 +42 751 +47 %  
38 633 79 418 +40 785 +106 %  
97 453 124 086 +26 633 +27 %  
82 608 101 865 +19 257 +23 %  
66 211 83 933 +17 722 +27 %  
64 630 80 087 +15 457 +24 %  
63 789 76 023 +12 234 +19 %  
42 947 54 565 +11 618 +27 %  
44 017 48 034 +4 017 +9 %  
31 330 33 970 +2 640 +8 %  
1 536 943 1 994 623 +457 680 +30 %  
38 301 56 220 +17 919 +47 %  
30 114 42 852 +12 738 +42 %  
77 054 89 293 +12 239 +16 %  
39 289 49 737 +10 448 +27 %  
25 410 32 836 +7 426 +29 %  
39 521 46 135 +6 614 +17 %  
15 391 21 168 +5 777 +38 %  
10 965 16 085 +5 120 +47 %  
23 676 28 539 +4 863 +21 %  
9 331 12 399 +3 068 +33 %  
309 052 395 262 +86 210 +28 %  
39 990 55 755 +15 765 +39 %  
86 246 101 224 +14 978 +17 %  
126 236 156 979 +30 743 +24 %  
56 080 66 031 +9 951 +18 %  
26 032 32 048 +6 016 +23 %  
82 112 98 079 +15 967 +19 %  



























































Taulukko 24.  Tukholman läänin maakäräjien ja Ruotsin tilastokeskuksen (SLL/SCB 2013b) väestöennuste 2030 kunnittain 
Tukholman seudulla.
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 Voimakkaasti kasvavalla Tukholman seudulla myös kehysalueen kuntien on ennustettu kasvavan 
hieman aiempaa nopeammin, vaikka kehysalueiden osuus koko seudun kasvusta onkin entistä pienempi. 
Suurinta prosentuaalista kasvua on ennustettu hieman yllättäen seudun itäosan pientalovaltaisiin rannik-
ko- ja saaristokuntiin Värmdöhön (+47 %) ja Vaxholmiin (+47 %). Absoluuttisesti eniten kasvavista kunnista 
suurin osa sijoittuu kuitenkin raideliikenteen reittien varsille.
Itsenäisistä kaupungeista Södertäljen kasvu on seudun keskiarvoa hitaampaa (+ 17 %), kun taas Sigtunan 
kuntaan (keskus Märsta–Arlanda) on ennustettu jopa 39 prosentin väestönkasvua. Sigtunan keskustaajaman 
Märstan ja lentokentän välille sijoittuvasta Airport Citystä pyritään vuoteen 2030 mennessä kasvattamaan 
jopa 50 000 työpaikan keskittymä, mikä vaikuttaa alueen rooliin seudun rakenteessa.
Seudun kasvunopeus on aliarvioitu suunnitelmissa
Tukholman kaupunkiseudun tulevaisuutta on hahmotettu RUFS 2010 -kehittämissuunnitelmassa (Regional 
utvecklingsplan för Stockholmsregionen). Suunnitelmassa varaudutaan noin 445 000 asukkaan väestönkasvuun 
vuoteen 2030 mennessä. Vuoden 2010 jälkeen kasvuennusteita on kuitenkin päivitetty tuntuvasti ylöspäin. 
Vuoden 2013 ennusteessa seudulle odotetaan lähes 150 000 asukasta enemmän kuin suunnitelmaa laaditta-
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essa osattiin odottaa. Myös seudun asuntotuotantotavoitteita on päivitetty suunnitelman julkaisun jälkeen 
entistä suuremmiksi (SLL 2012). 
Tukholman kaupungin yleiskaavassa (Promenadstaden 2010) varaudutaan 200 000 asukkaan kasvuun 
vuoteen 2030 mennessä. Luku on noin 17 000 asukasta vähemmän kuin nykyisen väestöennusteen mukai-
nen vuoden 2030 väkiluku Tukholmassa. Vuoden 2013 lopulla julkaistussa yleiskaavan seurantaraportissa 
todetaan, että yleiskaavatyön taustalla olleet vuoden 2030 kasvuennusteet saavutetaan todennäköisesti jo 
2020-luvun alkuvuosina (Stockholms stad 2013, 9). Tällöin Tukholman kaupungin väkiluku rikkoo ennus-
teiden mukaan miljoonan asukkaan rajan. Tukholman yleiskaavan tavoitteita ja yksityiskohtia käsitellään 
tarkemmin tietolaatikossa 8.
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Tietolaatikko 8
Tukholman yleiskaava Promenadstaden jäsentää kaupungin kasvua
Promenadstaden-yleiskaavassa hahmotetaan koko seudun sijasta Tukholman kaupungin rakennetta. Monet pää-
elementit, kuten monikeskuksisuuden edistäminen, yhteyksien parantaminen ja sosiaalisen yhteenkuuluvuuden 
voimistaminen, ovat RUFS ja Promenadstaden -suunnitelmissa silti samoja. Suunnitelmaa jäsentää neljä strategiaa:
1. Keskustan kehittämisen jatkaminen
• Strategiaan sisältyy kantakaupungin laajentaminen vanhoille satama- ja teollisuusalueille sekä vanhojen esikau-
punkien tiivistäminen ja kytkeminen entistä voimakkaammin osaksi monipuolista ydinkaupunkia.
2. Panostaminen houkutteleviin solmukohtiin ja kohtaamispaikkoihin
• Laajenevan kantakaupungin lisäksi esikaupunkialueilta on paikannettu yhdeksän ydinaluetta, joita kehitetään 
kaupunkirakenteen solmukohtina. Solmukohdista kehitetään kaupunkimaisia, tiiviitä ja sekoittuneita.
3. Eri alueiden yhdistäminen
• Tavoitteena on saavuttaa entistä integroituneempi kaupunki, jossa liikkuminen alueiden välillä on sujuvaa myös 
poikittain. Keskiössä ovat solmukohtien väliset joukkoliikenneyhteydet.
4. Elävän kaupunkiympäristön edistäminen koko kaupungissa
• Esikaupunkialueiden täydennysrakentamisella pyritään samalla alueiden toiminnallisen monipuolisuuden lisäämi-
seen ja eloisien julkisten kaupunkitilojen ja virkistysmahdollisuuksien parantamiseen.
Kuva 103.  Tukholman vuoteen 2030 tähtäävä yleiskaava ”Promenadstaden”.  Kartalla on esitetty kehityskohteina sekä kanta-
kaupungin laajenemisalueet että yhdeksän esikaupungin solmukohtaa, joiden välisiä yhteyksiä on tavoitteena kehittää.
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Kaikki suunnitelman esikaupunkiytimet eivät toimi vielä nykytilassaan varsinaisina keskuksina, mutta ne tarjoavat 
yhdyskuntarakenteellisen sijaintinsa ja liikenneyhteyksiensä puolesta potentiaalia monipuolisten kaupunkiytimien 
muodostamiselle. Keskusverkko ja tärkeimmät kehitettävät yhteydet erottuvat selvästi kuvan 103 kaavakartasta.
Myös ytimien ulkopuolelle tavoitellaan lähiympäristön laatua parantavaa täydennysrakentamista. Pyrkimyksenä 
on saada yksipuolisia lähiöalueita kehitettyä monipuolisiksi ja omaleimaisiksi kaupunginosiksi, joiden julkinen 
ympäristö on entistä korkeatasoisempaa ja tarjoaa hyvät mahdollisuudet myös jalan tai pyörällä liikkumiseen.
Tärkeimmät kantakaupungin kehittämis- ja laajenemisalueet on ympyröity kaavakartalla katkoviivalla. Keskeisiä 
kehitysalueita ovat esimerkiksi Slussenin ympäristö ydinkeskustassa, Djurgårdstaden ja Hagastaden kantakau-
pungin pohjoisosissa, Lindhagenin alue Kungsholmenin länsiosassa sekä Liljeholmenin, Hammarby Sjöstadin sekä 
Gullmarsplanin (ns. Söderstaden) alueet Södermalmin eteläpuolella.
Yleiskaavatyön lisäksi kaupungin eri osien kehitystä on hahmotettu vuoteen 2030 tähtäävien tulevaisuusvisioiden 
kautta. Esimerkiksi Järvan suuralueen visiossa keskitytään osin segregoituneiden Luoteis-Tukholman lähiöiden 
kehittämiseen kaupunkisuunnittelun keinoin. Ratkaisuja haetaan alueiden yhdistämisestä entistä tiiviimmin osaksi 
ympäröivää rakennetta, asuntokannan monipuolisuuden lisäämisestä sekä aiempaa selvempien pääkatujen muo-
dostamisesta, millä pyritään tukemaan toimintojen monipuolistumista ja vuorovaikutusta (Vision Järva 2009). 
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Tietolaatikko 9
Ruotsin asuntojärjestelmä poikkeaa suomalaisesta
Ruotsin asuntojärjestelmä poikkeaa monin tavoin suomalaisesta ja useiden muiden maiden järjestelmistä. Merkit-
tävin ero liittyy omistusasumiseen kerrostaloissa. Asunnon suora omistaminen (ägarlägenhet) on ollut Ruotsissa 
mahdollista vasta vuoden 2009 lainmuutoksesta lähtien. Ainakaan toistaiseksi hallintomuoto ei kuitenkaan ole 
yleistynyt, vaikka lakia valmisteltaessa uusia omistusasuntoja arvioitiin valmistuvan vuosittain 3000–5000 kappa-
letta (Eriksson 2009; Bergström 2013).
Ruotsissa yleisin omistusasumiseen osin rinnastuva huoneiston hallintamuoto on asumisoikeus (bostadsrätt), joka 
on luonteeltaan selvästi lähempänä omistusasumista kuin suomalainen asumisoikeusjärjestelmä. Ruotsin asumis-
oikeusasunnoissa asukas omistaa asunnon pinta-alaa vastaavan osuuden osuuskunnasta, mutta ei ole oikeutettu 
vuokraamaan asuntoa vapaasti edelleen (Bengs 2010, 58). Asuntojen tiukasti rajoitettu vuokrausoikeus vahvistaa 
osaltaan alueiden välisiä sosiaalisia eroja, koska asumisoikeustaloissa ja niihin painottuvilla alueilla ei asu juuri 
ollenkaan vuokralaisia (ibid., 64).
Koska yksityisten ihmisten omistamien asuntojen vuokraus on vahvasti rajoitettua, vuokra-asunnot (hyresrätt) 
sijaitsevat pääosin joko kaupunkien tai yleishyödyllisten yhtiöiden omistamissa vuokrataloissa. Ruotsissa on 
vuodesta 1968 lähtien ollut voimassa ns. käyttöarvonormiin perustuva vuokrasääntely, eikä vuokran suuruuteen 
näin ollen vaikuta asunnon ikä eikä sijainti (Bengs 2010, 59). Sijainnista riippumaton vuokra on luonut etenkin 
Tukholman kysytylle keskusta-alueelle epäviralliset markkinat, joilla monet toisen käden vuokraajat maksavat 
huomattavan suuruisia pimeitä vuokria vuokra-asuntojen virallisille haltijoille (ibid.). Toisaalta taas epäsuosituilla 
asuinalueilla säännelty vuokrataso saattaa olla alueen kysyntään nähden varsin korkea. 
Omakotitaloja Ruotsissa on voinut jo ennen vuoden 2009 lainmuutostakin omistaa tavalliseen tapaan. Kaupun-
kien kehysalueiden ja maaseudun osalta keskeinen eroavuus Suomen ja Ruotsin lainsäädännön välillä liittyy ns. 
perus- tai hajarakentamisoikeuteen, joka mahdollistaa pientalorakentamisen taajamien ulkopuolella. Suomessa 
perusrakennusoikeudesta kiinni pitämistä on perusteltu maaseudun elinvoimaisuuden turvaamisella. Ruotsissa 
oikeus on kumottu vuonna 1973, jonka jälkeen rakentaminen haja-asutusalueilla on jatkunut tiukemman ohjauk-
sen alaisena (Virtanen 2000, 24–25).
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6.3  metropolialueet toimintaympäristöinä
        Kristina Salomaa & Martina jerima
Luvussa käsitellään Helsingin ja Tukholman metropolialueita toimintaympäristöinä perustuen 
molemmilla metropolialueilla tehtyihin asiantuntijahaastatteluihin.
Helsingin ja Tukholman seuduilla tehtiin tutkimusta varten vuosina 2012 ja 2013 yhteensä 17 teemahaas-
tattelua. Haastattelujen avulla selvitettiin alue- ja yhdyskuntarakenteiden ominaisuuksia, niiden muutoksia 
sekä muutoksiin vaikuttavia prosesseja ja toimijoita. Haastattelun teemat on esitelty raportin liitteessä 3. 
Ne käsittelevät metropolialueen määritelmää ja metropolialuetta strukturoivia tekijöitä, eri intressiryhmien 
rooleja metropolialueiden kehityksessä ja kehittämisessä, seudullisen yhteistyön dynamiikkaa ja valtion-
hallinnon roolia sekä seutujen tulevaisuuden mahdollisuuksia ja uhkakuvia.
Haastattelujen tulkinnassa hyödynnettiin aikaisempia tutkimuksia metropolikehitykseen kytkeytyvistä 
muutosvoimista ja niitä valaisevista toimija-analyyseista. Ulkoisten muutosvoimien lisäksi suurkaupun-
kien paikalliset toimijat pyrkivät vaikuttamaan kehityksen suuntaan. Kaupunkiseudut käyvät keskinäistä 
kilpailua investoinneista ja kasvulle suotuisten olosuhteiden edistäminen voi yhdistää toimijoita (esim. 
Stone 1989). Kaupunkiseutujen rakenteellisiin ja toiminnallisiin muutoksiin liittyy monenlaisia jännitteitä, 
joiden taustalla on kasvun edistämisen ja sen seurausten hallinnan välinen ristiriita (Logan & Molotch 
1987; Jonas & Wilson 1999). Yksityisten toimijoiden, kuten maanomistajien, rakennuttajien ja rakennus-
liikkeiden ohella paikallishallinnolla on tärkeä rooli. Erityisesti kunnat ja kuntayhtymät ovat laajentaneet 
toimintaansa hyvinvointipalveluiden tarjoajista paikallisen kehityksen ja työllisyyden edistäjiksi. Myös 
valtion suurkaupunkipolitiikalla on tärkeä merkitys. Säätelevän normiohjauksen rinnalle on vahvistunut 
kehittämiseen tähtäävä, innovatiivisuutta ja kansainvälistä kilpailukykyä korostava ote (esim. Pelkonen 
2008; Moisio 2012).
Haastateltavat ovat tutkijoita Aalto-yliopistosta ja Tukholman kuninkaallisesta teknillisestä korkea-
koulusta (KTH) sekä kaavoittajia ja suunnittelijoita Helsingin, Tukholman ja Tukholman ympäryskuntien 
kaupunkisuunnitteluvirastoista (taulukko 25). Lisäksi tutkimukseen on haastateltu virkamiehiä, tutkijoita 
ja suunnittelijoita Suomen liikenne- ja viestintäministeriöstä, molempien maiden liikennevirastoista ja 
Tukholman läänin maakäräjien seutusuunnitteluosastolta (TMR: Tillväxt, miljö och regionplanering). Haas-
tatteluissa käsiteltävällä toimintaympäristöllä tarkoitetaan tässä yhteydessä sekä maantieteellistä aluetta, 
joka mielletään metropolialueeksi, että yhteistyöverkostoja ja -ympäristöjä, joissa metropolialueen tulevai-
suuteen liittyviä päätöksiä valmistellaan ja tehdään.
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Taulukko 25.  Asiantuntija- ja suunnittelijahaastattelut Helsingin ja Tukholman seuduilla 
Metropolialue toimintaympäristönä
Metropolialueen määrittelemisen vaikeus
Tutkimusraportin luvussa 3 esitellään molemmille metropolialueille kolme määritelmää. Helsingin kohdalla 
esille nousee kolmesta ydinkaupungista koostuva pääkaupunkiseutu, laajempi 14 kunnan yhteistyöalue 
sekä toiminnallinen kaupunkiseutu, jonka laajuisena seutua on aiemmissa luvuissa pääosin käsitelty. 
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Suomen ympäristökeskuksessa kehitetty toiminnallinen aluejako perustuu työssäkäyntiin, asiointiin ja 
saavutettavuuteen ja ulottuu pääkaupunkiseudun lisäksi Porvoon, Mäntsälän, Riihimäen ja Lohjan kau-
punkiseuduille (Rehunen & Ristimäki 2012).
Valtioneuvoston selonteossa metropolipolitiikasta (VN 2010) metropoliksi määritellään yhteyksiltään, 
elinkeinorakenteeltaan ja kulttuuritarjonnaltaan monipuolinen suurkaupunkiseutu tai muulla tavalla 
rajattu toiminta- ja vaikutusalue. Helsinki on selonteon mukaan ainoa kaupunkiseutu, joka Suomessa 
voidaan luokitella metropoliksi. Selonteossa Helsingin metropolialueeksi määritellään seudun vapaaeh-
toisen yhteistyön piirissä olevat 14 kuntaa (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kirkkonummi, Vihti, 
Nurmijärvi, Hyvinkää, Tuusula, Kerava, Järvenpää, Sipoo, Pornainen ja Mäntsälä). Metropolin laajempi 
tulkinta työssäkäyntialueena kattaa vielä suuremman maantieteellisen alueen, joka laajenee jatkuvasti.
Tukholman osalta tässä tutkimusraportissa esitetyt kolme määritelmää metropolialueesta ovat Tukholman 
lääni, Tukholman toiminnallinen alue ja Tukholman–Mälarinlaakson yhteistyöalue. Tukholman toimin-
nallinen alue ulottuu Pohjoisessa Uppsalan lääniin ja lännessä osittain Västmanlandin ja Södermanlandin 
lääneihin. Tukholman–Mälarinlaakson yhteistyöalue koostuu jopa 53 kunnasta Mälaren-järven ympärillä.
Tukholman läänin maakäräjien seutusuunnitteluosasto TMR on pyrkinyt selvittämään metropoliin 
liittyvää määritelmäviidakkoa muistiollaan A short guide to some  metropolitan terms (SLL 2013b). Raportissa 
tuodaan esille niin Euroopan tasolla kuin kansallisestikin käytettäviä määritelmiä, mutta raportissa koe-
taan metropolin määrittely vaikeaksi. Jotta mahdolliset väärinkäsitykset voitaisiin minimoida, on raportin 
mukaan suositeltavaa, että metropolialue sidotaan joihinkin hallinnollisiin kokonaisuuksiin tai rajoihin. 
Raportissa erotetaan hallinnollinen ja toiminnallinen määrittely toisistaan; Metropolitan area määritellään 
hallinnolliseksi alueeksi kattaen Tukholman läänin ja Metropolitan region määritellään toiminnalliseksi 
alueeksi kattaen Tukholman työssäkäyntialueen. Toiminnalliseen alueeseen kuuluisi tällöin itse läänin 
lisäksi yhteensä kymmenen kuntaa läänin länsi- ja pohjoispuolelta (ibid., 23).
Helsingissä tehdyissä haastatteluissa metropolin määrittelyssä nousi esille kaksi erilaista näkökulmaa. 
Liikenneneuvos Petri Jalasto tuo esille määrittelemisen vaikeuden ja vallitsevan yhteisymmärryksen siitä, 
ettei aluetta määritelläkään tarkasti. Luonnollisena määritelmänä hän pitää päivittäisliikkumisen aluetta 
ja siihen kytkeytyvää (suppeaa) työssäkäyntialuetta, joka ulottuu lännessä Kirkkonummelle, radan vartta 
pohjoiseen ja idän suunnassa Sipooseen. Vaikutusalue ulottuu hänen mukaansa kuitenkin hieman pidem-
mälle, Lahteen ja Hyvinkäälle. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (KSV) liikennesuunnitteluosaston 
johtaja Leena Silfverberg puhuu metropolialueesta keskusteltaessa Helsingin seudusta ja kaupunkiseudun 
ja maaseudun vastakkainasettelusta alueen kehityksessä. Hänen mukaansa Helsingin metropolialue on 
hankala rajata, koska toisin kuin monissa muissa länsimaissa, Suomessa kaupunki ja maaseutu sulautuvat 
toisiinsa huomaamattomasti.
263SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
Mielenkiintoinen haastatteluissa esille noussut näkökulma on Helsingin metropolialueen määritteleminen 
kansainvälisessä yhteydessä. Aalto-yliopiston maankäyttötieteiden professori Raine Mäntysalon mielestä 
eurooppalaisessa mittakaavassa Helsinki on eristyksissä oleva metropoli, jolla kuitenkin on potentiaalia 
luoda vahvat verkostot Pietariin ja Tallinnaan. Mäntysalo luonnehtii Helsinkiä Charles Landryn mukaan 
”taskukokoiseksi metropoliksi”, jonka rakenne on yksikeskuksisen ja monikeskuksisuuden välimuoto. 
Myös Olavi Veltheim, KSV:n asemakaavaosaston johtaja, päätyy samaan luonnehdintaan. Hänkin korostaa 
Helsingin merkitystä idän ja lännen välissä, vaikka sijainti on perifeerinen. Helsingin uuden yleiskaavan 
visiotyössä painotetaan Helsinkiä osana kansainvälisten kaupunkien verkostoa ja erityisesti osana Suo-
menlahden kehityskolmiota, Pietarin ja Tallinnan kumppanina (Ahokas 2013).
Tukholmassa tehdyissä haastatteluissa nousi esille, että metropoli terminä ei ole yhtä lailla käytössä 
kuin Helsingissä. Tutkijahaastatteluissa termi oli tunnetumpi kuin suunnittelijoiden kesken. Tukholman 
kaupunkisuunnitteluviraston suunnittelijana toimiva Peter Lundevall toteaa, että Tukholman kaupungilla 
on dominoiva rooli seudulla, mutta seudun ydinosiin lukeutuu mukaan myös tiiviisti rakennetut naapu-
rikunnat Solna ja Sundsbyberg.
Vanhempi tutkija Carl-Johan Engström KTH:sta arvioi metropolialueen ulottuvan kauas Tukholman 
ydinalueiden ulkopuolelle, jopa Uppsalaan asti. Engströmin mukaan metropolialueen voi määritellä kah-
della tai kolmella tavalla. Ensimmäinen on Tukholman lääni, joka on hallinnollinen kokonaisuus ja myös 
seutusuunnittelussa (seudullinen kehityssuunnitelma, RUFS) käytettävä aluerajaus. Toinen vaihtoehto on 
Tukholman työssäkäyntialue, joka on lääniä laajempi.  Alue ulottuu pohjoisessa Uppsalaan ja etelässä Sö-
dertäljeen. Tämä on se aluerajaus, jota Engström pitää kaikista soveltuvimpana metropolialueeksi. Kolmas 
metropolin määritelmä on Engströmin mukaan Tukholman–Mälarinlaakso, jonka sisällä tehdään yhteistyötä 
ja tehdään yhteisiä investointeja infrastruktuuriin. Engströmin mukaan metropolia voidaan siis määritellä 
kolmella eri tasolla: hallinnollisena, toiminnallisena ja yhteistyön mukaan rakentuvana kokonaisuutena.
Fredric Meurman, TMR:n seutusuunnittelun johtaja, kertoo huomanneensa, että Helsingissä ja Tukhol-
massa noudatetaan seutusuunnittelussa monia samanlaisia periaatteita. Maantieteellisesti sekä Helsinki 
että Tukholma ovat alueita, joilla piilee monta liikenteellistä ja toiminnallista pullonkaulaa. Tämän vuoksi 
myös suunnittelussa on tehtävä paljon samantyyppisiä ratkaisuja. Tukholman oppitunti Helsingistä on 
Meurmanin mukaan Tallinnan ja Pietarin läheisyyden synnyttämä kansainvälinen ulottuvuus ja sen huo-
mioiminen seutusuunnittelussa; myös Tukholma olisi nähtävä osana laajempaa kokonaisuutta. Meurman 
myös huomauttaa, että karttaa katsoessa kiinnitämme usein liikaa huomiota rajojen määrittämiseen, kun 
käytännössä seudut rajautuvat pitkälti ihmisten toiminnan ja kokemusten perusteella.
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Metropolialuetta strukturoivat tekijät
Metropolia strukturoivat tekijät ovat molemmilla kaupunkiseuduilla haastateltavien mukaan samat; suuret 
liikenneväylät ja rautatiet. Tukholmassa metro ja laaja lähijunaverkosto ovat ohjanneet kaupungin raken-
tumista 1950-luvulta lähtien, kun taas Helsingin osalta tieverkosto on saanut suhteessa suuremman roolin 
rautatieverkostoon verrattuna. Kaupunkeja jäsentävät vahvasti myös markkinavoimat. Tutkija Alexander 
Ståhle luonnehtii Tukholmaa markkinanäkökulmasta vahvasti monosentrisenä; Tukholman keskusta 
on se paikka, johon yritykset mieluiten haluavat perustaa toimipisteensä. Yritystoiminnan sijoittuminen 
Tukholmassa määräytyy hänen mukaansa myös enenevissä määrin julkisen liikenteen saavutettavuuden 
mukaan. Silfverberg toteaa Helsingin osalta, että vaikka kaupungissa on pitkä alakeskusten kehittämisen 
perinne, on eittämätön pääkeskus Helsingissäkin keskusta. Pääkeskusta priorisoidaan vahvasti ja se vetää 
laadukkaimmat palvelut.
Tärkeä rakennetta luova tekijä sekä Helsingin että Tukholman metropolialueella on viheralueiden sor-
mimainen verkosto. Ruotsin liikenneviraston yksikönjohtaja Ulrika Honauer tuo Tukholman osalta esille 
myös vesi- ja maa-alueiden suhteen, ja sen vaikutukset esimerkiksi liikennesuunnittelulle ja liikennejär-
jestelmälle. Aalto-yliopiston johtava tutkija Christer Bengs näkee Helsingin metropolialueen rakenteen 
pirstaleisena, mikä johtuu pitkälti aluerakentamisesta. Metropolialueen rakenne koostuu asutuksen ja 
metsäalueiden vaihtelusta, koska historiallisesti Suomessa on rakennettu metsien keskelle. Mäntysalo 
nostaa myös esille suuret logistiset tekijät, kuten Helsinki-Vantaan lentokentän, alueen rakenteen luojina. 
Lentokenttä vahvistaa erityisesti metropolialueen yhteyksiä muihin Euroopan ja maailman metropoleihin. 
Metropolialueen suunnittelu ja päätöksenteko
Metropolialueen kasvun ohjaus ja suhtautuminen seudulliseen keskusjärjestelmään
Tukholman läänissä seutusuunnittelusta vastaa TMR, joka myös laatii koko läänin maankäyttöä ohjaavan 
alueellisen kehittämissuunnitelman (RUFS). Vuonna 2010 valmistuneessa uusimmassa kehittämissuunni-
telmassa (RUFS 2010) määritellään Tukholman keskustan lisäksi kahdeksan alueellista kaupunkiydintä, 
joita pyritään kehittämään vahvoiksi ja kaupunkimaisiksi keskustoiksi. Näiden keskusten on tarkoitus 
lieventää Tukholman keskustaan kohdistuvia kasvupaineita.
RUFS-suunnitelmaan sisältyy kokonaisuudessaan kuusi strategiaa, jotka ovat otsikkotasolla opiske-
lupaikkojen, liikenteen ja asumisen kapasiteetin lisääminen sekä laadun varmistaminen, ideoiden ja 
uudistumisen kehittäminen, tulevaisuuden arvojen takaaminen, monikeskuksisuus, yhteenkuuluvuus 
ja elämänmahdollisuuksien vapauttaminen. Meurmanin mukaan RUFS:n haasteena on saada kaikki 
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läänin kunnat suunnittelemaan maankäyttönsä suunnitelman tavoitteiden mukaisesti. RUFS ei ole juri-
disesti sitova, vaan ennemminkin laajassa yhteistyössä tuotettu tahtotilan määrittely, jonka toteutuminen 
perustuu yhteisesti hyväksyttyjen aluekehityksen periaatteiden noudattamiseen. 
Ruotsissa kunnilla on vahva itsehallinto. Meurmanin mukaan joidenkin suunnittelukysymysten ää-
rellä onkin hankala erottaa, mitkä kysymykset kuuluvat kunnalliselle tasolle ja mitkä kuntien väliselle 
tai seudulliselle tasolle. Toisin kuin Suomessa, seudullinen kaavataso ei sido yleiskaavatasoa juridisesti, 
eikä vastaavasti yleiskaavataso sido asemakaavatasoa. Meurman kertoo, että kuntien laatiessa yleiskaavaa 
TMR:ltä pyydetään lausunto siitä, miten RUFS:n tavoitteet toteutuvat yleiskaavassa. Meurmanin mukaan 
lausunnot koskevat usein sitä, ettei naapurikuntien kehitystä ole huomioitu tarpeeksi, tai että halutaan 
rakentaa tiiviisti keskustassa, mutta myös samalla mahdollistaa hajarakentaminen. Meurman toteaa, että 
TMR:llä ei ole juridisia mahdollisuuksia estää RUFS:n vastaisen yleiskaavan läpivientiä, mutta yhteistyö 
lääninhallituksen ja kuntaliiton (KSL) kanssa antaa mahdollisuudet keskustella kunnan kanssa ja neuvo-
tella muutoksista.  Meurmanin mukaan yleiskaavoitus tapahtuu yleensä kuitenkin seudun tavoitteiden 
mukaisesti, koska kehityssuunnitelma on laadittu ja hyväksytty yhteistyössä.
Helsingin seudulla RUFS:n lähin vertailukohde on Uudenmaan maakuntakaava. Maakuntakaava ulottuu 
Loviisasta Hankoon ja rajoittuu pohjoisessa Mäntsälään, Hyvinkään ja Lohjaan, sisältäen yhteensä 28 kun-
nan alueen. Jalasto tuo esille, että seudulla ollaan periaatetasolla samaa mieltä toivottavasta kehityksestä 
ja tiivistämisestä, mutta käytännössä kohdataan vaikeuksia oikeiden työkalujen, välineiden ja prosessien 
löytämisessä. Jalaston tulkinnan mukaan maakuntakaavan vaikutus on enemmänkin mahdollistava kuin 
ohjaava. Työryhmät koostuvat kuntien päättäjistä ja halu saavuttaa yksimielisyys vaatii kompromisseja. 
Kompromissit johtavat ylimitoitukseen, eivätkä resurssit riitä kaavan toteuttamiseen. Maakuntakaavan 
toteutumista voidaan edistää kuntien ja valtion yhteisillä MAL-aiesopimuksilla. Yksi maakuntakaavan 
epävarmuustekijä on, että aluerakenne toteutuu vain osittain: liian väljänä tai kuntien kesken eriaikaisesti 
(UL 2013, 153–154).
Suunnitteluun osallistuvat intressiryhmät ja metropolialueen innovaatiopotentiaali 
Metropolialueen suunnitteluun osallistuvien intressiryhmien ytimen muodostavat elinkeinoelämän edus-
tajat, suuret yritykset ja teollisuuden toimijat, jotka voivat sijoittumisellaan vaikuttaa mm. verotuloihin ja 
syntyviin työpaikkoihin. Suomen kohdalla Veltheim tuo esille erityisesti rakennusliikkeet, jotka vaikuttavat 
laajemmalla tasolla kuin vaikkapa asukasyhdistykset, joiden intressit ovat enemmänkin asemakaavatasol-
la. Tukholman osalta Lundevall ja myös kaupunkisuunnitteluvirastossa työskentelevä Christina Leifman 
tuovat esille poliittiset toimijat, joiden tehtävänä on osoittaa tavoiteltavat suunnat suunnittelulle. Engström 
tuo Tukholman osalta esille myös Tukholman kauppakamarin, joka edustaa Tukholman elinkeinoelämää. 
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Kauppakamari pyrkii vaikuttamaan mm. asuntotuotantoon, kansainvälisen kaupan mahdollisuuksiin ja 
koulutukseen ja innovaatioihin. 
Innovaatiopotentiaali ja korkeakoulut ovat KTH:n liikennejärjestelmäanalyysin professorin Lars-Göran 
Mattsonin ja vanhemman tutkijan Folke Snickarsin mielestä ne teemat, joihin Tukholmassa ja Helsingissä 
pitäisi panostaa, koska näillä tekijöillä kansainvälisesti pienetkin toimijat voivat luoda kilpailuetua. Myös 
Engström painottaa, että innovaatiopotentiaali on tärkeää pienille metropoleille, ja innovaatiotoiminnan 
karkaamista ulkomaille on pyrittävä ehkäisemään riittävillä investoinneilla. Veltheim tuo esille huolen 
siitä, että Helsingin tapauksessa kuntarajoilla voisi olla kielteistä vaikutusta innovaatiopotentiaaliin, koska 
vuorovaikutus on tärkeää potentiaalin kasvun kannalta. Silfverberg kiinnittää huomiota myös siihen, että 
korkeakoulujen toimipisteiden sijainneilla seudun sisällä voi myös vaikuttaa kaupunginosien kehitykseen. 
Sosiaalinen eriytymiskehitys metropolialueella
Suurilla kaupunkiseuduilla alueiden sosiaalinen eriytymiskehitys vaatii huomiota. Engström ja monet 
muut haastateltavat tuovat esille Tukholman seudun jakautumisen varakkaampaan pohjoiseen ja köyhem-
pään eteläiseen osaan. Engströmin mukaan tilastollisesti voidaan myös todeta, että kaupunginosien erot 
kasvavat ja ääripäät kärjistyvät. Ilmiöön ei puututa tarpeeksi tehokkaasti, vaan keskitytään ennemminkin 
riitelyyn siitä, onko asia valtion vai kuntien vastuulla. Myös Lundevall toteaa, että sosiaalinen eriytyminen 
on vahvistunut viime vuosina. Hänen mukaansa maahanmuutto keskittyy lähinnä muutamaan kuntaan 
Tukholman seudulla.
Ruotsin liikenneviraston strategisen suunnittelijan Susanne Ingon mukaan eriytyminen johtuu osittain 
siitä, että asuinrakentaminen on hyvin markkinalähtöistä. Asuinrakentaminen painottuu useimmiten 
alueille jossa tuottomahdollisuudet ovat parhaimmat, eli hyville sijainneille rakennetaan asuntoja korkean 
ostovoiman asiakkaille. Tämä johtaa siihen että huonoimpina pidettyjen alueiden ylläpito ja kehittäminen 
jäävät kunnallisten asuntoyhtiöiden harteille. Näillä alueilla rahoituksen puute hidastaa ja estää paran-
nusten tekemistä. Rakennusyhtiöt rakentavat useimmiten yksityiselle maalle, eikä kunta tai kaupunki 
yleensä puutu siihen, minkä hallintomuodon asuntoja tuotetaan. Jos kunta haluaa tuottaa tietylle alueelle 
vuokra-asuntoja, on sen löydettävä kumppanikseen tuotannosta kiinnostunut rakennusyhtiö. Jos yhtiötä 
ei onnistuta löytämään, johtaa se Ingon mukaan usein siihen, ettei vuokra-asuntoja rakenneta ollenkaan.
Mattson ja Snickars tuovat esille sosiaalisen erilaistumisen vaikutukset myös ruuhkamaksuihin. Heidän 
mukaansa Tukholman keskustasta etelään vievällä Essingeledenillä ei ole ollut käytössä ruuhkamaksuja, 
koska ei ole haluttu huonontaa pendelöintimahdollisuuksia huono-osaisesta Etelä-Tukholmasta pohjois-
puolelle painottuneisiin työpaikkoihin. 1990-luvun aluesuunnittelua leimasi heidän mukaansa myös 
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pyrkimys vähentää segregaatiota suuntaamalla sijoituksia ja rakentamista sellaisiin keskuksiin, jossa oli 
paljon maahanmuuttajia.
Silfverberg näkee sosiaalisen eriytymiskehityksen Helsingissä sekä kaupungin sisäisenä että Helsingin 
ja muiden metropolialueen kuntien välisenä. Helsingin sisällä itäiset kaupunginosat erottuvat, kun taas 
metropolialueen laajuudessa ydinkaupunkialue kokonaisuutenaan korostuu, koska esimerkiksi työttömän 
näkökulmasta Helsingin tarjoamat mahdollisuudet ovat monipuolisempia kuin muissa kunnissa. Veltheimin 
mukaan Helsingissä erilaistumiskehitystä on hillinnyt se, että kaupunki on suuri maanomistaja. Huono-
osaisuuden kasautumista on saatu rajoitettua, mutta silti joillekin kokonaisille kaupunginosille on muo-
dostunut huono maine, joka heijastuu alueiden tonttien ja uudistuotannon kysyntään. Veltheim painottaa, 
että sosiaalinen eriytymiskehitys on asia, joka on hyvä pitää mielessä ja huomioida suunnittelussa, muttei 
antaa sen ohjata. Kaavoista ei pitäisi hänen mukaansa käydä ilmi, onko alue kaavoitettu pienituloisille tai 
suurituloisille. Helsingin kaupungin tavoitteena on sosiaalisesti sekoittunut rakenne.
Seudullisen yhteistyön dynamiikka metropolialueen kehittämisessä
Kuntien välinen yhteistyö
Läänin ja maakunnan lisäksi maankäyttöä suunnitellaan myös kuntien välisissä foorumeissa. Esimerkkejä 
näistä ovat Tukholman seudulla läänin koillisosan kuntien yhteenliittymä Stockholm Nordost ja Helsingin 
seudun Kuuma-yhteistyö, jossa on mukana 10 pääkaupunkiseutua ympäröivää kuntaa.
Stockholm Nordost koostuu kuudesta kunnasta Tukholman läänin koillisosasta; Danderyd, Norrtälje, 
Täby, Vallentuna, Vaxholm ja Österåker. Nordost tekee yhteistyötä elinkeinoelämän, rakenteen ja asumi-
sen aihealueilla. Nordostin laatima visio on vuonna 2012 hyväksytty kaikkien kuntien valtuustoissa ja on 
poliittinen yhteistyösopimus (Stockholm Nordost 2013). Nordostin alueella sijaitsee myös yksi RUFS:ssa 
määritellyistä alueellisista kaupunkiytimistä, Täby–Arninge. Täbyn kunnan kaava-arkkitehti Karin Stare 
painottaa, että kunnan kehitys pitää nähdä kolmella eri tasolla: suhteessa Tukholman metropolialueeseen 
(lääniin), lähiympäristöönsä (Stockholm Nordost) sekä seudun pääkeskukseen Tukholmaan. Nämä kolme 
tasoa liittyvät vahvasti toisiinsa. Jos lähialueen kunnat toimivat yhteisen vision puitteissa, antaa se kunnille 
vahvemman aseman suhteessa pääkeskukseen kuin tilanne, jossa kaikki kunnat toimisivat itsenäisesti. 
Staren mukaan alueen kunnat ovat tunnistaneet, että panostaminen yhteisen kaupunkiytimen kehittä-
miseen luo mahdollisuuksia koko alueelle, eikä vain sille kunnalle, johon investointi kohdistuu suoraan. 
Tämän yhteistyön ja konsensuksen rakentaminen on Staren mukaan ollut pitkäjänteisen työn tulosta, ja 
vaikka poliittinen linja saattaa joskus rakoillakin, ovat yhteiset tavoitteet pääosin selvillä.
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Stare kertoo, että Täbyn kunta ja koko Stockholm Nordost ovat asettuneet RUFS:n taakse ja pyrkivät 
suunnitelmissaan kehittämään aluetta tavoitteiden mukaisesti. Ongelmia ja hidasteita koituu Staren mu-
kaan lähinnä liikenteellisistä asioista. Esimerkkinä hän mainitsee kehittämissuunnitelmassa määritelty-
jen liikenneyhteyksien toteutumisen ongelmat. RUFS:n tavoitteena on houkutella yrityksiä sijoittumaan 
alueellisiin kaupunkiytimiin, mutta yritykset epäröivät sijoittautumista Täbyn keskukseen, johon ei ole 
metroyhteyttä. Storstockholms Lokaltrafik (SL) ei kuitenkaan Staren mukaan näe analyyseissaan tarvetta 
metron laajentamiseen Täbyyn. Stare kokee, että koska RUFS ei ole sitova, aiheuttaa se epävarmuutta kun-
tien maankäytön kehityksessä. Varmuus siitä, mihin hankkeisiin investoidaan ja missä aikataulussa loisi 
myös vahvemman perustan kuntien maankäyttöpolitiikalle. Jos esimerkiksi metron laajennuksesta olisi 
investointipäätös, voisi kunta kaavoittaa ja myydä maata oikeaan hintaan. Epävarmuus asettaa kunnan 
heikompaan neuvotteluasemaan. Selkeät päätökset ja pelisäännöt helpottaisivat Staren mukaan ongelmaa. 
Stare pitää kuitenkin RUFS:ia hyvänä suunnitelmana, koska on tärkeää, että läänissä on yhteinen ja kaikkien 
puoltama suunnitelma siitä, mihin investoidaan ja miten metropolialue kasvaa. 
Helsingin metropolialueella maankäytön, asumisen ja liikenteen kehityksestä sovitaan 14 kunnan ja 
valtion kesken aiesopimuksilla. Tällä hetkellä voimassa on kesällä 2012 allekirjoitettu sopimus (MAL 
2012a), joka kattaa vuodet 2012–2015. Aiesopimuksessa määritellään muun muassa metropolialueen 
asunnontuotantotarve ja kuntakohtaiset kiintiöt sekä liikennehankkeet, joihin valtio ja kunnat sitoutuvat 
investoimaan. Kuntien välisestä yhteistyöstä nousi Helsingin haastatteluissa esille osittain ristiriitaisia 
mielipiteitä. Veltheim tulkitsee, että yhteistyö on sujuvaa, vaikka se viekin aikaa. Jalasto korostaa, että 
yhteistyökanavat on luotu ja yhteistyö toimii, mutta päätöksentekovaiheessa yhteistyö rakoilee. Mäntysalo 
toteaa, että yhteistyö sujuu huonosti. Mäntysalon tulkinnan mukaan eri toimijat toimivat melko erillään, 
ja virkamiesten energia menee siihen, kun perustellaan että omillaankin pärjätään. Mäntysalon mukaan 
yhteistyötä ollaan tekevinään enemmän kuin mitä oikeasti tehdään. Yhteistyökyvyttömyydestä johtuen 
on tehty monia huonoja ratkaisuja, joita jo melko pian joudutaan korvaamaan uusilla.
Seutuyhteistyötä tehdään myös Kuuma-kuntien kesken. Kuuma-seutu koostuu MAL-yhteistyökunnista 
poisluettuna Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen. Alueen väestö on noin 306 000 asukasta. Kuuma-seudun 
johtokunta muodostuu jäsenkuntien valtuustojen ja kunnan- tai kaupunginhallitusten puheenjohtajista. 
Yhteistyön tavoitteena on kilpailuaseman ja vetovoiman vahvistaminen, edunvalvonnan ja omistaja-
politiikan tehostaminen sekä palvelutuotannon laadun ja tehokkuuden parantaminen. Yhteistyötä 
toteutetaan vuosittain laadittavan toimintasuunnitelman mukaisesti ja organisaation puheenjohtajuus 
vaihtuu kuntien kesken vuosittain. Yhteistyön tavoitteena on sopia yhteisistä käytännöistä ja toiminta-
tavoista sekä valvoa jäsenkuntien etua maankäyttöön, asumiseen, liikenteeseen ja ympäristöön liittyen 
osana metropolialuetta. (KUUMA-seutu 2014.)
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Näiden yhteistyöfoorumien lisäksi yhteistyötä tehdään myös pienemmissä kokonaisuuksissa. Haastatte-
luissa nousi esille, että yhteistyö koetaan toimivimmaksi, jos on löydettävissä selkeä yhteinen päämäärä ja 
työtä tehdään konkreettisen kohteen kanssa. Haastateltavat kaupunkien ja kuntien työntekijät kokivat myös, 
että sekä viralliset että epäviralliset yhteistyökuviot ja -kokoukset ovat tärkeitä. Virallisissa työpajoissa ja 
seminaareissa eri osapuolet pääsevät ääneen, mutta kahvin äärellä käydyt epävirallisemmat keskustelut 
ovat niitä, joissa omat näkemykset voi tuoda vielä painokkaammin esille.
Suhtautuminen valtion ohjaavaan rooliin
Valtion ohjaavaan rooliin haastateltavat suhtautuvat melko neutraalisti. Tukholman seudulla suhtautumi-
nen on hieman myönteisempää kuin Helsingin seudulla. Veltheim näkee, että valtion ohjaus on Suomessa 
sopivaa nykyisellä tasollaan. Ohjaus konkretisoituu valtakunnallisissa alueidenkäyttötavoitteissa (VAT). 
Hänen mukaansa valtio voisi tukea metropolin kilpailukykyä myös omalla suurkaupunkipolitiikallaan, 
mikä tukisi myös koko Suomen kilpailukykyä. Jalaston mielestä valtion ohjaus voisi olla jopa hieman voi-
makkaampaa, jotta suunnitelmat konkretisoituisivat paremmin. Tässä hän kuitenkin kokee porkkanan 
parempana menetelmänä kuin kepin, jolloin ohjaavuus ei toteutuisi vain uusien vaatimusten kautta.
Mäntysalo tuo esille, että valtio pystyy ohjaamaan suunnittelua lainsäädännön ja verotuksen keinoin, 
esimerkiksi kytkemällä omat investointipäätöksensä MAL-aiesopimuksiin. Silfverbergin mukaan valtion 
investoinneissa näkyy nyt painotus joukkoliikenteeseen, vaikka aluepolitiikka hänen mukaansa usein 
vaikuttaa investointipäätöksiin pääkaupunkiseudulle epäedullisesti. Valtion toiminta näkyy Mattsonin 
mukaan myös Ruotsissa juuri liikenteellisten investointien kautta. Lundevallin mukaan Tukholman tavoitteet 
kaupunginosien yhdistämisestä ja yhteysverkkojen parantamisesta ovat alun perin poliittisia tavoitteita, 
joiden ohjaus tulee valtiolta asti. Stare on sitä mieltä, että valtion ohjaavuus voisi olla vahvempi, jos se on 
hyvin pohjustettua ja argumentit ovat vahvoja. Engström on myös sitä mieltä, että valtion ohjaava rooli on 
Ruotsissa vahvistumassa, koska kunnat ovat paljolti riippuvaisia valtion liikenneinvestoinneista, joiden 
kautta valtio voi ohjata myös maankäytön suunnittelua.
Haastatteluissa nousi esille myös tarve siirtää suunnittelua joiltain osin kuntatasolta seudulliselle tasolle. 
Meurmanin mukaan asuntotuotantokysymys on yksi näistä. Myös Mäntysalo toivoi, että asuntopoliittisia 
asioita pystyttäisiin ratkomaan koko metropolin tasolla.
Helsingissä keskustelua herättävä metropolihallinto
Monessa haastattelussa esille nousi myös Helsingin seudun ajankohtaiset kysymykset metropolihallinnosta 
ja kuntaliitoksista. Ruotsissa samankaltainen seudullinen uudistus ei ole Engströmin mukaan ajankohtai-
nen. Kysymykseen Helsingin seudun metropolihallinnon tarpeesta Veltheim vastaa, että kun yksittäisten 
270 SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
toimijoiden keskellä on hallinnollisia rajoja, syntyy vääjäämättä kilpailua. Hänen mielestään on syytä pohtia, 
onko kilpailu kokonaisuuden kannalta hyväksi. Veltheim kuitenkin kokee, että uusien hallintoportaiden 
luominen tuntuisi turhalta. Jos hallintoa halutaan muuttaa, muodon pitäisi perustua nykyistä laajempiin 
kuntiin. Hänen mukaansa metropolialueen suunnitteluun liittyy monia kysymyksiä, jotka ratkeaisivat 
sillä, että seutu muodostaisi yhden kaupungin.
Niin kauan kuin tilanne on mikä on, suunnitteluyhteistyön on toimittava erilaisten yhteistyösopimus-
ten ja yhteisten pelisääntöjen kautta. Mäntysalon mielestä yhteistyötä voisi parantaa metropolilailla, jolla 
kunnat pakotettaisiin yhteen. Hänen mielestään tämä olisi ehkä ainut keino saada aikaiseksi yhteistyötä 
seututasolla. Bengs on tässä kohtaa osin eri mieltä ja toteaa, että kuntien yhdistämisellä ei voiteta mitään 
– tällöin joudutaan kuitenkin luomaan uudet toimielimet paikallisten etujen valvontaan. Bengsin mukaan 
päätöksiä olisi vain vaikeampi viedä läpi kuin nykyisin, ja suunnitelmat kohtaisivat suurempaa vastustusta, 
koska asukkaat eivät kokisi niitä omikseen. 
Tulevaisuuden mahdollisuudet ja uhkakuvat
Haastateltavat olivat yleisesti yhtä mieltä siitä, että monesta metropolialuetta koskevasta kysymyksestä 
voi muodostua joko mahdollisuus tai uhkakuva. Engström näkee Tukholman metropolialueen suurim-
pina uhkakuvina asuntotuotannon laahaamisen väestökasvun perässä, liikennejärjestelmän kapasiteetin 
rajallisuuden ja sosiaalisen erilaistumiskehityksen kasvun.  Näihin samoihin aiheisiin tulee kiinnittää 
huomiota molemmilla metropolialueilla. Liikenneviraston arkkitehti Anders Janssonin mukaan seudun 
tulee kehittää yhteinen näkemys kehityksestä, ja myös valtion on sitouduttava mukaan. Sekä Mäntysalo 
että Snickars näkevät, että pohjoisten metropolialueiden profiiliin ja vahvuuksiin on kiinnitettävä huomiota 
laajassa metropolien muodostamassa verkostossa. Snickars korostaa erityisesti tasokkaita korkeakouluja 
kilpailuvalttina. 
Stare painottaa, että kaikilla metropolialueiden kunnilla on sama tavoite; suunnitella ja kehittää met-
ropolialuetta mahdollisimman kestäväksi ja hyväksi asuinympäristöksi. Taloudelliset kynnyskysymykset 
hankaloittavat liian usein yhteistyötä, ja Stare peräänkuuluttaakin taloudellisen ja muun yhteistyön erotta-
mista toisistaan. Myös Silfverberg korostaa, että on opittava hyödyntämään kaupunkirakenteen olemassa 
olevaa infrastruktuuria paremmin. Suunnittelun eteneminen toinen toistaan suurempien hankkeiden 
kautta ei ole mahdollista, koska hankkeet vaativat taloudellisesti epärealistisen suuruisia investointeja. 
Suurten saavutettavuutta parantavien hankkeiden suunnittelun ohessa olisi myös tärkeää pohtia miten 
liikkumisen tarvetta kaupungissa voisi vähentää.
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Helsinkiä ja Tukholmaa vertaillessa esiin nousivat myös metropolialueiden sosiaalinen eriytymiskehi-
tys ja alueiden väliset erot. Keskustellessamme Ståhlen kanssa eriytymisestä hän tuomitsi jaon etelään ja 
pohjoiseen kaupunkisuunnittelun näkökulmasta epäkiinnostavana. Tällä hän viittaa siihen, että Tukhol-
massa segregaatio pidetään vahvasti jakautuneena etelän köyhiin asuinalueisiin ja pohjoisen varakkaisiin 
asuinalueisiin. Metropolialueen segregaatio on hänen mielestään sekä sosiaalista että tilallista. Kaupunki-
suunnittelun keinoin ei voida ratkaista työttömyyttä, mutta voidaan hyvällä suunnittelulla estää ihmisten 
eristäytyminen. Ongelma on Ståhlen mukaan pienessä mittakaavassa, eli kaupunginosien muotoilussa. 
Hyväosaiset ja huono-osaiset asuvat erillään toisistaan, ja on mahdollista, että eri kaupunginosissa asuvat 
ihmiset eivät ikinä kohtaa. Siksi pitäisikin suunnitella paremmin toisiinsa linkittyneitä kaupunginosia ja 
yhdistää olemassa olevia alueita toisiinsa myös yli varallisuusrajojen. Kaupungissa pitäisi hänen mukaansa 
olla helppo liikkua paikasta toiseen ja kohdata erilaisia ihmisiä arjessa. Näin kaupunginosien leimautu-
minen vähenisi ja alueiden välille ei muodostuisi niin selviä rajoja.
Jansson näkee kysymykset alueiden eriytymisestä Helsingissä ja Tukholmassa samankaltaisina. Eriy-
tymiskehitys on kuitenkin edennyt Tukholmassa pidemmälle, koska maahanmuutto on ollut pitkään 
selvästi suurempaa. Vaikka eri väestöryhmien sekoittumiseen on pyritty, kaikilla alueilla tavoitteet eivät 
ole toteutuneet. Bengs näkee, että segregaation syveneminen Tukholmassa on johtunut ainakin osittain 
epäonnistuneesta asuntopolitiikasta. Mäntysalon mukaan Helsingin seudun sosiaaliseen erilaistumiske-
hitykseen voidaan mahdollisten kuntaliitosten jälkeen puuttua tehokkaimmin muodostamalla erillinen 
metropolihallinto, jonka alle tulevat tällä hetkellä MAL-aiesopimukseen liittyvät asiat. Metropolihallinnosta 
tulee synnyttää riittävän vahva, jotta sen kautta pystytään ratkomaan asuntopoliittisia asioita kytkettynä 
maankäyttöön ja liikenteeseen seututasolla.
Molemmissa kaupungeissa yhdyskuntarakenteen tiivistäminen on yksi tulevaisuuden haaste ja mah-
dollisuus. Jos tiivistäminen onnistuu, voi se toimia myös sosiaalista eriytymistä ehkäisevänä. Ståhle uskoo 
puistojen kehittyvän entistä tärkeämmiksi kohtaamispaikoiksi tiiviissä kaupunkiympäristössä. Meurman 
uskoo, että metropolien kehitys vie kohti suurempien kokonaisuuksien suunnittelua ja laajempaa yhteis-
työtä. Mitä strategisempaa suunnittelu on, sen vähemmän sitovaa se voi Meurmanin mukaan olla. Hänen 
mukaansa on uskottava siihen, että kunnilla ja muilla toimijoilla on jotain mitä tarjota, ja että he haluavat 
osallistua suunnitteluun vapaaehtoisesti.
Suomessa maakuntakaava on oikeusvaikutteinen ministeriön hyväksymä asiakirja, kun taas Ruotsissa 
RUFS on Tukholman läänin maakäräjien valtuuston hyväksymä ohjeellinen suunnitelma. Haastatteluissa 
nousi jossain määrin esille näiden kahden suunnitelman juridisen sitovuuden ero ja kysymyksenasettelu 
siitä, kumpi olisi parempi keino ohjata metropolin suunnittelua. Yhteistyöllä toteutettu suunnitelma on 
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saavuttanut laajan legitimiteetin ja sitä toteutetaan kunnan yleiskaavoituksessa. RUFS:n kantava ajatus on, 
että jos suunnitelman tavoitteita ja suunnitteluohjeita ymmärretään, niitä pyritään toteuttamaan
Uudenmaan maakuntakaavan ongelmana koettu liika mahdollistaminen juontaa juurensa siihen, että 
juridisesti sitovan kaavan ei haluta rajoittavan tulevaisuuden kehitystä. Kaavaan halutaan saada sisälly-
tettyä mahdollisimman paljon kehitysmahdollisuuksia, riippumatta hankkeiden realistisuudesta. Tosin 
sitovuus voidaan kokea myös positiivisena, kun maakuntakaava yhdistetään MAL-aiesopimuksiin. Kun 
saadaan tieto valtion investoinneista, kuntien on helpompi myös tehdä omia suunnitelmiaan ja saavutetaan 
parempi tietämys esimerkiksi maan arvosta. Investointi- ja toteutusohjelma voisikin mahdollisesti kuulua 
jo maakuntakaavaan.
Yhteistyötä pidettiin molemmilla metropolialueilla toimivana, mutta hitaana. Tukholmassa yhteistyö-
tä tehdään haastatteluiden perusteella enemmän myös erilaisissa kuntien välisissä foorumeissa, kuten 
Stockholm Nordost -tyyppisissä verkostoissa. Yleisesti haastatteluista välittynyt kuva on, että seudullinen 
yhteistyö koetaan Tukholman seudulla käytännössä toimivammaksi kuin Helsingin seudulla. Osittain tämä 
voi johtua myös Tukholman ja Helsingin ympäryskuntien kokoeroista. Tukholma on kaupunkina selvästi 
vahvempi toimija suhteessa lähinaapureihin kuin Helsinki on suhteessa Espoon ja Vantaan kaupunkeihin.
Metropolialueen määrittely ja rajojen piirtäminen kartalle ei välttämättä myöskään aina edistä yhteistyön 
toimivuutta. Metropolialue on toiminnallinen kokonaisuus, jonka rajat siirtyvät ja muokkautuvat uudelleen 
sitä mukaa, miten ihmiset kokevat asuinalueensa ja ympäristönsä. Metropolialueen tärkeä ominaisuus 
on sen dynaamisuus, jonka säilyttäminen on tärkeää riippumatta siitä, tehostetaanko metropolialueen 
yhteistyötä kuntaliitosten kautta vai muilla yhteistyötä lisäävillä järjestelyillä. 
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Suurkaupunkialueiden kehityksen kannalta keskeiset kysymykset ovat yhä useammin seudullisia. 
Liikkuvuuden kasvu, erityisesti autoistuminen, on laajentanut kaupunkien toiminnallisia alueita 
laajoiksi kaupunkiseuduiksi, joilla yhä useammat matkat suuntautuvat muualle kuin kaupunkien 
perinteisiin keskustoihin. Samaan aikaan alueiden hallinnan hierarkkiset rakenteet ovat saaneet 
antaa tilaa uusille verkostomaisille rakenteille ja neuvottelua korostaville yhteistyömuodoille.
Tässä tutkimuksessa on hahmoteltu kokonaiskuvaa eurooppalaisten suurkaupunkien viimeaikaisesta kehityksestä 
sekä vertailtu erityisesti Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutuja. Helsinki ja Tukholma ovat nopeasti kasvavia 
pohjoismaisia pääkaupunkeja, joiden elinkeinorakenteessa informaatio- ja viestintäteknologia on keskeisessä osassa. 
Tukholma on kaupunkina Helsinkiä vanhempi, suurempi ja tiheämpi. Seutujen rakenne on muodostunut erilaiseksi 
myös sijaintitekijöistä johtuen: Helsingin keskustan paikka vesistöjen ympäröimällä niemellä poikkeaa ratkaisevas-
ti Tukholman keskustan sijainnista sisäsaaristossa, jossa kaupunkirakenteen laajenemissuuntia on enemmän. Eten-
kin Tukholman kaupunkirakennetta jäsentää raideliikenne, jossa keskeisessä osassa on laaja metroverkosto. Myös 
Helsingin yhdyskuntarakenteen keskeiset käytävät tukeutuvat raideliikenteeseen, vaikka käytäviä on määrällisesti 
vähemmän.
Vertailun lähtökohtana on ollut tarkasteltavien seutujen alue-, yhdyskunta- ja kaupunkirakenteen kehi-
tykseen liittyvien erojen ja yhtäläisyyksien paikantaminen sekä alueiden kehittämiseen liittyvien hyvien 
käytäntöjen tunnistaminen. Työ on pohjautunut laajaan kirjallisuuskatsaukseen, asiantuntijahaastatteluihin 
sekä Helsingin ja Tukholman yhdyskuntarakennetta vertaileviin paikkatietoanalyyseihin, joissa koros-
tuvat maankäyttömuotojen, keskusjärjestelmän ja liikenteen keskinäiset kytkennät. Kaupunkiseutujen 
vertailu on toteutettu kaksitasoisella aluejaolla, jossa seutuja on käsitelty yleisesti erilaisina ydin-, kehys- ja 
7 Yhteenveto ja johtopäätökset
Kuva 104.  Kaupunkirakentaminen laajenee vanhoille satama-alueille myös Helsingissä – kesäpäivän viettoa Kalasataman  
konttikahvilalla.
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maaseutualueina sekä yksityiskohtaisemmin liikkumismahdollisuuksia kuvaavien yhdyskuntarakenteen 
jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeiden näkökulmasta.
Vyöhykkeittäin tarkasteltuna Helsingin seudun kasvu on painottunut selvästi Tukholmaa enemmän 
kehysalueiden autovyöhykkeille. Helsingin seudulla 2000-luvun ensimmäisen vuosikymmenen väestön-
kasvusta lähes 40 prosenttia sijoittui autovyöhykkeille, Tukholman seudulla 30 prosenttia. Tukholmassa 
puolestaan joukkoliikennevyöhykkeiden osuus uuden väestön sijoittautumispaikkana (39 %) on lähes 
kymmenen prosenttiyksikköä Helsingin seutua (30 %) suurempi. Erot joukkoliikennetarjonnassa näkyvät 
myös seutujen ydinalueilla, joilla noin puolet asukkaista sijoittui erityyppisille joukkoliikennevyöhykkeille. 
Tukholmassa suurin osa joukkoliikennevyöhykkeiden asukkaista asui intensiivisen joukkoliikennepalvelun 
alueella, mitä selittää ainakin osin kaupungin laaja metroverkosto. Helsingin seudun ydinalueilla lähes 2/3 
joukkoliikennevyöhykkeiden väestöstä taas sijoittui vain perustasoisen palvelun alueille.
Tukholmassa ydinkaupungin kehittäminen Helsinkiä edellä
Väestö ja työpaikat painottuvat Tukholmassa selvästi Helsingin seutua enemmän keskustan tuntumaan. 
Sisemmällä ydinalueella, alle 8 kilometrin etäisyydellä keskustasta, asui Tukholmassa lähes 300 000 asukasta 
enemmän kuin vastaavalla alueella Helsingissä. Työpaikkojen sijoittumisessa keskustan jalankulkuvyö-
hykkeet korostuivat Tukholmassa vielä selvemmin. Keskustan jalankulku- ja reunavyöhykkeille sijoittuu 
puolet koko kaupunkiseudun työpaikoista, kun Helsingin seudulla kantakaupungin työpaikkojen osuus 
on alle 40 prosenttia. Osin Tukholman ydinalueiden korostumista selittää suurempi maa-ala: Helsingin 
meren ympäröimän keskustan läheisyydessä rakennusmaata on vähemmän. 
Molempien kaupunkiseutujen ydinalueilla on nähtävissä samantyyppinen kehityskulku satama- ja teolli-
suustoiminnan väistymisestä ja entistä aktiivisemmasta rantojen hyödyntämisestä urbaanin asumisen, työn 
ja vapaa-ajan alueina. Tukholmassa uusien alueiden toteutuksessa on oltu selvästi Helsinkiä edellä. Seudulla 
2000-luvulla tapahtuneesta väestönkasvusta jopa 40 prosenttia on sijoittunut sisemmälle ydinalueelle, kun 
Helsingin seudun kasvusta vain 15 prosenttia on sijoittunut vastaavalle alueelle. Tukholmassa ydinalueen 
kehityksessä on korostunut erityisesti keskustan reunavyöhykkeen kasvu. Tälle vyöhykkeelle sijoittuvat 
esimerkiksi Hammarby Sjöstadin, Liljeholmenin ja Lindhagenin uudisalueet. Helsingissä Ruoholahden, 
Pikku-Huopalahden ja Arabianrannan rakentumisen käynnistämä kantakaupungin laajenemisvaihe on 
vauhdittunut kunnolla vasta Vuosaaren sataman avauduttua vuonna 2008.
Monet Tukholman täydennys- ja uudisrakentamisen alueista ovat sijoittuneet kantakaupunkia kehämäi-
sesti kiertävän pikaraitiotielinja Tvärbanan reitin ympärille. Erityisesti säteittäisten metrolinjojen ja uuden 
poikittaisen raideyhteyden risteysasemat ovat korostuneet uusina joukkoliikenteen saavutettavuuden 
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huippualueina. Syksyllä 2013 valmistuneen linjan laajennuksen myötä kehäraitiotie tavoittaa nyt myös seu-
dun väestö- ja työpaikkamääriltään merkittävimmän alakeskuksen Sundbybergin–Solnan, joka kytkeytyy 
näin entistä selvemmin osaksi laajenevaa kantakaupunkia. Uuden poikittaisen pikaraitiotielinjan ansiosta 
sisemmät esikaupunkialueet kytkeytyvät tiiviisti toisiinsa. Tämä parantaa edellytyksiä sekoittuneen ja kan-
takaupunkimaisen rakenteen laajenemiselle, joka on osalla alueista jo käynnistynyt. Helsingissä vastaavia 
poikittaisen joukkoliikenteen ja maankäytön laatukäytäviä ei ole toistaiseksi kehitetty.
Tiivis ja laaja kantakaupunki tarjoaa hyvät puitteet jalankulku- ja pyöräliikenteen kehittämiselle. Tuk-
holman ydinalueilla pyöräilyolosuhteita on parannettu merkittävästi vuonna 1998 valmistuneen pyöräi-
lysuunnitelman ja pyöräilyn edistämisen määrärahojen tuntuvan korotuksen jälkeen (Vaismaa ym. 2011, 
40–41). Tukholmassa nykyaikaisilla suunnitteluperiaatteilla toteutetut pyöräliikenteen järjestelyt kattavat 
koko ydinkaupungin alueen. Myös Helsingissä pyöräliikennettä on alettu suunnitella uusien suunnittelupe-
riaatteiden mukaisesti (esim. KSV 2012). Ensimmäiset kulkusuunnan mukaan erotellut pyörätiet- ja kaistat 
ovat valmistuneet keskustan tuntumaan, minkä lisäksi vanhan satamaradan kuiluun vuonna 2012 avattu 
pyöräväylä Baana on vaikuttanut positiivisesti pyöräliikenteen asemaan keskusta-alueella. Tukholmaan 
verrattuna työ pyöräilyn edistämiseksi on Helsingissä vasta aluillaan, mutta jo hyväksytyt suunnitelmat 
viitoittavat tietä samaan, eurooppalaisten esimerkkikaupunkien mukaiseen suuntaan.
Alakeskukset kasvaneet Tukholmassa ja taantuneet osin pääkaupunkiseudulla
Monikeskuksisen ja verkostomaisen kaupunkirakenteen kehitys on ajankohtainen aihe niin tutkimuksen 
kuin suunnittelunkin kentillä (Oswald & Baccini 2003; Sieverts 2003; Alppi & Ylä-Anttila 2007; Joutsiniemi 
2010). Vaikka Helsingin ja Tukholman seutujen keskusrakennetta hallitsevat edelleen kaupunkien perinteiset 
keskustat, on viime vuosikymmenien kuluessa entistä suurempi osuus seutujen työpaikoista ja palveluista 
sijoittunut pääkeskusten ulkopuolelle. Kaupunkiseutujen monikeskuksinen rakenne pohjautuu vyöhyke-
jaossa käsiteltyjen alakeskusten lisäksi erilaisten joukkoliikenne- ja autovyöhykkeille muodostuneiden 
työpaikka- ja palvelukeskittymien verkostoon, joiden rooli korostui etenkin Helsingin seudulla.
Monipuolisten keskusten kehittämisellä vanhan kantakaupungin ulkopuolelle on pyritty sekä jäsentä-
mään hajanaista esikaupunkivyöhykettä että lyhentämään arjen asiointimatkoja. Tukholman läänin RUFS-
kehittämissuunnitelmassa ja kaupungin uudessa yleiskaavassa seudullisten ja paikallisten kaupunkiytimien 
vahvistaminen on keskeisessä osassa. Myös Helsingin valmisteilla oleva yleiskaava tähtää ”raideliikenteen 
verkostokaupungin” kehittämiseen ja verkoston solmupisteisiin pohjautuvan monikeskuksisen rakenteen 
voimistamiseen. Monikeskuksisen verkostokaupungin ajatus on tunnistettavissa myös keskuskaupunkia 
278 SYKEn julkaisuja  2  |  Pohjoiset suurkaupungit
laajemmassa, Helsingin seudun kuntien välisessä MAL-yhteistyössä ja maakunnallisessa suunnittelussa, 
vaikkakin aluerajauksiltaan löyhemmin kuin Tukholman seudulla. 
Kaupunkiseutujen suurimmat alakeskukset, Helsingin Pasila, Tukholman perinteisen urbaani Sund-
byberg–Solna sekä IT-keskittymä Kista ovat kehittyneet useiden kymmenien tuhansien työpaikkojen 
keskittymiksi, joilla on merkittävä rooli seutujen monikeskuksisessa rakenteessa. Näillä alueilla on mah-
dollisuuksia kehittyä kaupunkikeskustoihin rinnastuviksi, monipuolisiksi työnteon, asumisen, palveluiden 
ja vapaa-ajanvieton ympäristöiksi, kunhan alueiden kaupunkiympäristön laatuun kiinnitetään riittävästi 
huomiota (Gehl 2010; Söderström 2012). Helsingin seudulla alakeskuksista on kuitenkin työpaikka-alueena 
kasvanut 2000-luvulla merkittävästi vain Leppävaara, ja toisin kuin Tukholmassa, useissa pääkaupunki-
seudun suurimmissa alakeskuksissa työpaikkamäärät ovat olleet jopa laskussa.
Tulosten perusteella Helsingin seudulla korostuu Tukholmaa voimakkaammin ei-hierarkkinen ver-
kostokaupunkikehitys. Pääkaupunkiseudulla kasvu on suuntautunut alakeskusten sijaan muihin työ-
paikkakeskittymiin, joista monet toimivat tiettyjen toimialojen klustereina (Norppa & Schulman 2011). 
Työpaikkakeskittymistä eniten 2000-luvulla ovat kasvaneet Espoon Keilaniemi ja Karamalmi (ICT) sekä 
Vantaalla lentoaseman (logistiikka) ja Kehä III:n (tukku- ja vähittäiskauppa) tuntumassa sijaitsevat alueet. 
Alueille muodostunut rakenne tukeutuu alakeskuksia voimakkaammin henkilöauton käyttöön. Tukholmas-
sa työpaikka-alueiden kasvu keskusten ulkopuolella ei ole ollut yhtä voimakasta, vaan monikeskuksisen 
rakenteen kasvu on painottunut suunnitelmallisesti kehitettyihin alakeskuksiin. Tukholman ydinalueiden 
vahvimmat työpaikka-alueet ovat myös sijoittuneet lähemmäksi kantakaupunkia kuin pääkaupunkiseudulla.
Helsingin seudulla lentokentän keskeinen sijainti yhdyskuntarakenteessa on vaikuttanut maankäyttöön 
etenkin Vantaan keskiosissa. Koska lentomelualueelle ei ole ollut mahdollista sijoittaa asumista, on alu-
eelle kaavoitettu laajoja työpaikka-alueita, joille on sijoittunut myös kaupan palveluita (Vantaan kaupunki 
2007, 38). Alueen nykyinen rakenne tukeutuu vahvasti henkilöauton käyttöön. Kehäradan valmistuminen 
parantaa joukkoliikenteen saavutettavuutta lentoaseman läheisyydessä ja Kehä III:n työpaikka-alueiden 
pohjoisissa osissa, mutta esimerkiksi kauppakeskus Jumbo ympäristöineen jää edelleen raideliikennever-
kon ulkopuolelle. Tukholmassa lentoasema sijaitsee selvästi kauempana, eikä lentomelualueilla ole ollut 
vaikutusta kaupunkiseudun ydinalueiden kehitykseen.
Kehämäisten liikenneyhteyksien erot ovat vaikuttaneet Helsingin ja Tukholman seutujen palveluiden 
erilaiseen jäsentymiseen. Tukholmaan on toistaiseksi valmistunut vain yksi seudun pohjoiset ja eteläiset 
osat yhdistävä kehätie, joka sekin kulkee aivan keskustan tuntumassa. Tukholmaan ei ole muodostunut 
pääkaupunkiseudun Kehä III:n varsien kaltaista autokaupungin palveluiden ja logistiikan käytävää, vaan 
vastaavat toiminnot ovat sijoittuneet pienempinä kokonaisuuksina eri puolille seutua. Paljon keskustelua 
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herättänyt uusi ohikulkutie Förbifart Stockholm tulee valmistuttuaan 2020-luvulla tuskin muuttamaan 
tilannetta ratkaisevasti, koska tien linjaus kulkee pääosin tunnelissa.
Alueiden eriytyminen ja yksipuoliset lähiöt ongelmana
Samaan aikaan kun urbaani keskusta-asuminen ja peri-urbaani pientaloasuminen kehysalueilla ovat 
kasvattaneet suosiotaan, on osa seutujen kerrostalolähiöistä jäänyt asuntomarkkinoilla väliinputoajiksi. 
Molemmilla kaupunkiseuduilla suuri osa ydinalueiden joukkoliikennevyöhykkeiden asuntokannasta 
sijoittuu lähiöihin, joista monet ovat niin rakennuskannan kuin alueiden julkisen ympäristön kannalta 
peruskorjaustarpeessa. Osa asuinalueista on eriytynyt sosiaaliselta rakenteeltaan seudun muista osista 
(Lilja & Pemer 2010; Vaattovaara & Kortteinen 2012). Väestön tulo- ja koulutustaso on varsinkin monissa 
1960–1970-luvuilla rakennetuissa lähiöissä selvästi alle kaupunkien keskiarvon. Erityisesti Tukholman 
seudulla korostuu myös maahanmuuttajataustaisen väestön keskittyminen tietyille alueille, joilla ensim-
mäisen tai toisen polven maahanmuuttajien osuus on paikoin yli 90 prosenttia (Hårsman 2006; ODB 2011).
Rakennuskannan korjausten ja täydentämisen sekä paikallisen kaupunkiympäristön tasonnoston lisäksi 
molemmilla seuduilla on pohdittu esikaupunkivyöhykkeen kehitysmahdollisuuksia liikenneverkkoa muo-
vaamalla. Monia esikaupunkialueita leimaa toimintoja kokoavien pääkatujen puute (Söderlind 1998, 42–45; 
Maisala 2006, 32). Toisin kuin vanhoissa kaupunginosissa, ohi kulkeva liikenne on ohjattu maankäytöstä 
eriytetyille väylilleen alueiden ulkopuolelle. Tällöin lähiöiden palvelutarjonta jää vain paikallisen kysyn-
nän varaan, ja myös eri alueita toisiinsa sitovan joukkoliikenteen tarjonta vaikeutuu. Monien lähiöiden 
palvelutarjonta on vuosikymmenten aikana heikentynyt, vaikka vanhat ostoskeskukset sijaitsevat usein 
keskellä suhteellisen tiivistä asutusta (Krokfors 2013, 150). Entistä suurempia palvelukeskittymiä on muo-
dostunut alueiden keskeisten osien ulkopuolelle, autolla hyvin saavutettaviin sijainteihin, mutta samalla 
usein vaikeamman jalankulkumatkan päähän asutuksesta.
Yhdeksi ratkaisuksi esikaupunkien elinvoiman parantamiseksi on esitetty alueiden liikenneverkon 
muovaamista nykyistä kaupunkimaisemmaksi. Osassa Tukholman lähiöitä vanhoja, jalankulun ja autolii-
kenteen erottelua varten suunniteltuja eritasoratkaisuja on pyritty muuntamaan samaan tasoon sijoittuviksi, 
eri kulkumuotojen kanssa jaettua katutilaa painottaviksi. Myös suhde etenkin keskustojen tuntumaan 
sijoittuviin kaupunkimoottoriteihin elää molemmissa kaupungeissa murrosvaihetta. Kaupunkiseutujen 
ydinalueilla laajoissa moottoritiealueissa on nähty täydennysrakentamisen potentiaalia, jos joidenkin 
väylien luonnetta muutetaan eristetyistä moottoriteistä eri kulkumuodoille yhteisiksi, pääkatumaisiksi 
kaupunkibulevardeiksi (Söderlind 1998, 96; Lamuela 2010; Andersson 2012, 157; KSV 2013a). Bulevardika-
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dut mahdollistaisivat asuntomarkkinoilla varsin kysytyn, kantakaupunkimaisen rakenteen laajentamisen 
ennen esikaupungeiksi, lähiöiksi tai välikaupungiksi koetuille alueille.
Helsingin uuden yleiskaavan vuoteen 2050 tähtäävässä visiossa kaupunkibulevardit ja niiden myötä 
toteutettava kantakaupunkimaisen rakenteen laajentaminen on keskeisessä osassa (KSV 2013a). Myös 
Tukholmassa on suunniteltu kantakaupungin pääkatujen ja tiiviin kaupunkirakentamisen jatkamisesta 
nykyisten moottoriteiden keskustaa lähimpänä oleville osuuksille (Kallstenius 2010).
Kehysalueiden kasvu Helsingin seudulla voimakkaampaa kuin Tukholmassa
Suurten kaupunkien ja niitä ympäröivien kehysalueiden vuorovaikutus on viime vuosikymmeninä näyt-
täytynyt uudessa valossa. Kaupunkien liepeille kohdistuu voimakkaita kasvupaineita (Nilsson 2011; Piorr 
ym. 2011). Kehysalueet ovat sekä yhdyskuntarakenteen hajautumisen että eheyttämispyrkimysten kannalta 
keskeisessä roolissa. 
Helsingin ja Tukholman seuduilla kehysalueet ovat 2000-luvulla kasvattaneet väkilukuaan suhteessa 
muihin alueisiin kaikkein voimakkaimmin, mikä näkyy monella tavalla aina maisemamuutoksista asun-
totonttimaan hintakehitykseen. Kehysalueiden yhdyskuntarakenne tarkasteltavilla seuduilla poikkeaa 
melko paljon toisistaan. Tukholmassa alueita palvelee kuusi korkean palvelutason raideliikennekäytävää, 
joiden varsille suuri osa alueen väestöstä ja työpaikoista on keskittynyt. Helsingin kehysalueiden kasvussa 
raideliikenteen käytävillä on ollut vähäisempi rooli, vaikka asutus ratojen varsilla onkin tiivistynyt.
Kehysalueiden kasvu on korostunut erityisesti Helsingin seudulla, missä sisempi (15–30 km) ja ulompi 
(30–50 km) kehysalue ovat kasvaneet yhteensä jopa Tukholman seudun vastaavia alueita suuremmilla 
absoluuttisilla väestömäärillä.  Vastaavasti ydinalueiden kasvu on Helsingissä ollut vähäisempää. Helsin-
gin seudun yhdyskuntarakenne näyttää analyysien perusteella hajautuneen 2000-luvun kuluessa selvästi 
Tukholman seutua voimakkaammin. Myös haja-asutuksen osuus oli Helsingin seudulla selvästi suurempi. 
Viime aikoina kehysalueiden haja-asutusalueet ovat monin paikoin tiivistyneet autokaupungin saarekkeik-
si, jotka yhdyskuntarakenteen seurannassa (YKR) tunnistetaan alhaisen tiheyden taajamina. Asukkaiden 
liikennesuorite ja liikkumisen hiilidioksidipäästöt ovat kehysalueiden autovyöhykkeillä selvästi suurempia 
kuin kaupunkiseudun ydinalueilla tai raideliikenteen palvelualueilla asuvilla (Ristimäki ym. 2013, 129).
Kehysalueiden harvasti rakentuneet ja suurelta osin autoriippuvaiset yhdyskunnat muodostavat oman 
aluetyyppinsä, jonka kehittäminen vaatii omat ratkaisunsa. Kontrolloimaton rakentaminen on yhtey-
dessä moniin tekijöihin, kuten kansalliseen lainsäädäntöön (esim. perusrakennusoikeuden määrittely), 
maanomistuksen pirstoutumiseen, asumispreferensseihin sekä muuttoliikkeen veto- ja työntötekijöihin. 
Asumisen korkea hinta seutujen ydinalueilla, pientalotonttien niukkuus ja lisääntynyt autoistuminen vai-
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kuttavat kaikki osaltaan kehysalueiden houkuttelevuuteen varsinkin lapsiperheiden asumispreferensseissä. 
Kehysalueiden kehityksen ohjauksessa olennaista olisikin kasvun suuntaaminen keskusten yhteyteen 
taajamiin ja joukkoliikennekäytävien varsille. Tukholman seudulla kehysalueiden haja-asutuksen kasvu on 
ollut huomattavasti vähäisempää kuin Helsingin seudulla. Helsingin seudulla hajarakentamisen ohjausta 
tulisikin tiukentaa, jotta yhdyskuntarakenteen eheyttämisen tavoitteet voidaan toteuttaa.
Kansainvälisiä esimerkkejä hajautumisen hillinnästä löytyy esimerkiksi Urban Growth Boundary -mallin 
mukaisesta kasvun ohjaamisesta (Abbott 2002; Jun 2004). Mallin ajatuksena on suunnata kasvua erotta-
malla selvästi kaupunkimaiseen, tietyt tehokkuusrajat täyttävään maankäyttöön osoitettavat seudun osat 
maa- ja metsätalouskäyttöön ja virkistykseen varattavista alueista. Samantyyppiset ajatukset ovat olleet 
Helsingin seudulla esillä muun muassa Greater Helsinki Vision 2050 -kilpailun voittajatyössä (WSP 2008).
Tukholmassa autoistuminen kääntynyt laskuun
Autoistumisen kasvussa on nähtävissä selviä eroja Helsingin ja Tukholman seutujen välillä.  Tukholmas-
sa ja koko seudun alueella autoistumisen kasvu on pysähtynyt vuosituhannen vaihteen tuntumassa ja 
kääntynyt viime vuosina jopa hienoiseen laskuun. Helsingin seudulla puolestaan väestöön suhteutettu 
henkilöautomäärä on jatkanut kasvuaan tasaisesti aina 1990-luvun alun lamasta lähtien. Tukholman seu-
dulla henkilöautoja on tällä hetkellä tuhatta asukasta kohden noin 390, kun Helsingin seudulla henkilö-
autotiheys on jo yli 470.
Vuonna 2007 Tukholman ydinalueilla otettiin käyttöön tietullijärjestelmään perustuvat ruuhkamaksut, 
jotka ovat vaikuttaneet tuntuvasti kaupungin keskustan autoliikenteen määrään (Eliasson 2009). Tukholmassa 
kokemukset ruuhkamaksuista ovat olleet pääosin myönteisiä, eikä tietulleilla esimerkiksi ole tutkimusten 
mukaan ollut vaikutusta myyntiin keskustan kauppakeskuksissa tai muissa tullien sisäpuolisen alueen 
liikkeissä (Daunfeldt ym. 2009, 308). Myöhemmin vastaava järjestelmä on otettu käyttöön myös Ruotsin 
toiseksi suurimmalla kaupunkiseudulla Göteborgissa.
Myös Helsingin seudulla ruuhkamaksuja on selvitetty osana seudun liikennejärjestelmän suunnittelu-
työtä (LVM 2009, 2011a, 2011b). Selvitysten perusteella ruuhkamaksut toteuttaisivat myös Helsingin seudulla 
liikennepoliittisia tavoitteita ruuhkien hillinnästä, matka-aikojen lyhenemisestä ja joukkoliikenteen käytön 
kasvusta sekä edistäisivät toimistotyöpaikkojen ja vähittäiskaupan palveluiden keskittymistä liikenteel-
lisesti hyvin saavutettaviin keskuksiin. Olennainen ero Helsingin ja Tukholman välillä on päätöksenteko 
– Tukholmassa ruuhkamaksut on toteutettu viime vuosikymmenellä, kun taas Helsingissä keskustelu 
maksujen käyttöönotosta ja toteutusmallista jatkuu edelleen.
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Kehityskäytävät laajentavat kaupunkiseutuja ja jäsentävät yhteistyötä
Kaupunkiseutujen verkostomainen rakenne ulottuu vahvoja liikennekäytäviä mukaillen myös seutujen 
ydinalueiden ulkopuolelle (Meijers & Romein 2003; Moilanen 2012; Helminen ym. 2013). Tämän raportin 
artikkeleissa tarkasteltiin erityisesti Helsingin ja Lahden sekä Tukholman ja Uppsalan välisiä akseleita.
Helsinki–Lahti-akselilla kasvu vauhdittui merkittävästi 2000-luvun alussa moottoritien ja myöhemmin 
oikoradan valmistuttua. Uuden liikennerungon ympärille ei ole muodostunut kuitenkaan kuntien välistä 
yhteistyötä käytävän kehittämisessä, eikä kuntien kasvu ole suuntautunut ensisijaisesti asemanseuduille. 
Oikorata on toteutettu valtion aloitteesta investointina kansallisiin kaukoliikenneyhteyksiin, eikä radan 
linjaus moottoritien kanssa samaan maastokäytävään ole tukenut paikallisliikenteen asemanseutujen ke-
hittämistä. Tukholma–Uppsala-käytävällä puolestaan on pitkä historia. Kaupunkien välille rakennettiin 
rautatieyhteys jo 1800-luvulla. Akselin kunnissa tiivis, asemienseutuja suosiva rakentaminen on noussut 
yhdeksi yhteistyön keskeisistä tavoitteista, mitä on tukenut Tukholman lähijunaliikenteen ulottaminen 
Arlandan lentoaseman kautta Uppsalaan asti vuodesta 2013 lähtien.
Yhteisen kehittämismotiivin löytäminen näyttäisi muodostuneen käytävästrategian keskeisimmäksi 
haasteeksi. Vaikka Tukholma–Uppsala-vyöhykkeellä on tavoiteltu eri toimijoiden välistä koko vyöhykkeen 
kattavaa yhteistyötä, on tarpeeksi vahvojen yhteisten kehittämisintressien puute muodostunut ongelmaksi. 
Helsinki–Lahti-käytävän yhteistyön puutteet taas osoittavat, että verkostoitumiseen ja vyöhykesuunnitte-
luun tulisi kiinnittää huomiota jo investointihankkeen alussa, mikä mahdollistaisi kuntien sisäisen kehi-
tyspotentiaalin tehokkaamman hyödyntämisen, synergiaetujen luomisen ja tiiviimmän, raideliikenteeseen 
tukeutuvan yhdyskuntarakenteen muodostumisen.
Helsingin ja Tukholman metropolialueiden vertailun ydinkohtia
Helsingin ja Tukholman metropolialueiden vertailu on tuottanut runsaasti tietoa kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenteen tilasta ja seutujen kehityksestä. Oheiseen taulukkoon on tiivistetty tämän tutkimushankkeen 
analyyseissä ja haastatteluissa esiin nousseita vahvuuksia ja heikkouksia, jotka jäsentävät kaupunkiseutujen 
nykytilaa ja kehitystä (taulukko 26).
Tukholmassa kaupunkiseudun kasvu on saatu kanavoitua Helsinkiä voimakkaammin sisäänpäin, tii-
vistäen seudun ydinosien rakennetta. Myös joukkoliikennejärjestelmä ja siihen liittyvät poikittaisyhteydet, 
pyöräliikenteen kehittäminen sekä keskustaliikenteen hallinta ruuhkamaksuilla kallistuvat vertailussa 
Tukholman eduksi. Toisaalta Helsingissä on vältytty joiltain Tukholman kaupunkiseudun kohtaamilta 
ongelmilta, kuten alueiden väliseltä voimakkaalta segregaatiolta.
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•  Alueiden sosiaalinen eriytyminen 
on Tukholmaan verrattuna 
vähäistä.  
•  Liikenteen ruuhkautuminen on 
toistaiseksi vähäistä.  
•  Rakenteilla olevat raideyhteydet 
parantavat seudun eri osien 
saavutettavuutta.  
•  Pasilasta on kehittymässä vahva 
kakkoskeskus seudulle.  
•  Yhdyskuntarakenteen laajeneminen  
ja hajautuminen on jatkunut  
voimakkaana kehysalueilla.  
•  Ydinalueiden joukkoliikenteen 
poikittaisliikenne on puutteellista.  
•  Monikeskuksisuuden kasvu on 
painottunut työpaikkojen 
tihentymiin keskusten ulkopuolella.  
•  Monet alakeskukset ja asumalähiöt 
ovat taantuneet työpaikka- ja  
asuinalueina.  
•  Kehitystä hankaloittaa epäselvä 
tilanne metropolihallinnon ja 
keskusverkon kehittämisessä.  
•  Seudulla on toimiva hallintomalli, 
yhteinen käsitys alueiden 
kehityksestä ja keskusverkosta 
•  Kaupunki on kasvanut sisäänpäin, 
kasvu suuntautunut ydinalueille.
•  Poikittaiset pikaraitiotieyhteydet 
täydentävät säteittäistä 
metroverkkoa ja tukevat 
kantakaupungin laajentamista.
•  Monikeskuksisuuden kasvu 
painottuu suunniteltuihin 
alakeskuksiin.  
•  Ruuhkamaksujärjestelmä on 
osoittautunut toimivaksi. 
•  Tukholmasta on kehittynyt 
pyöräilyn esimerkkikaupunki. 
•  Alueiden sosiaalinen ja etninen 
eriytyminen on kehittynyt pitkälle.  
•  Monet miljoonaohjelman aikana 
rakennetut lähiöt ovat taantuneet.  
•  Autoliike nteen poikittaisyhteydet 
seudun pohjoisten ja eteläisten osien 
välillä ovat puutteellisia ennen 







Taulukko 26.  Vertailtavien metropolialueiden vahvuuksia ja heikkouksia tutkimuksen tulosten mukaan.
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Tukholma on monessa suhteessa lähin kansainvälinen vertailukohta Helsingille ja kokemukset Tuk-
holmasta voivat tarjota useita valmiiksi testattuja toimintamalleja ja esimerkkejä, joiden soveltaminen 
on valikoivasti mahdollista myös Helsingin seudun kehittämisessä. Tutkimustulokset kaupunkiseutujen 
vertailusta tarjoavat myös aineksia lisäpohdinnalle erojen takana vaikuttavista syistä ja seurauksista, sekä 
erilaisista kaupunkiseutujen kehitystä ohjaavista ja selittävistä kehityskuluista.
Yhdyskuntarakenteen suurista linjoista päätettävä metropolitasolla 
Suurilla kaupunkiseuduilla maankäyttöä, liikennettä, asumista ja yleistä elinkeinopolitiikkaa koskevat 
kysymykset ovat suureksi osaksi seudullisia, minkä vuoksi niiden ratkaisemiseksi tarvitaan toimivaa, 
ylikunnallista päätöksentekoa. Helsingin seudulla kysymykset metropolihallinnosta ja kuntaliitoksista 
ovat olleet viime aikoina aktiivisesti esillä. Sekä Suur-Helsingin että Suur-Tukholman hallinta (governance) 
perustuu nykyään pitkälti neuvotteluohjaukseen, mutta hallintamallit ovat erilaisia. Varsinkin Helsingis-
sä tilanne on sekava ja tarve muutokseen ilmeinen. Päätöksenteko metropolitason yhdyskuntarakenteen 
ohjauksesta on ollut Helsingin seudulla hidasta ja epäselvää. Tällainen tilanne luo epävarmuutta, ruokkii 
legitimiteettiongelmia ja vaikeuttaa alueen kehityksen ennakoitavuutta.
Tukholman osalta tämän tutkimuksen laajin tarkastelualue on lääni, joka on alueeltaan sama kuin Tuk-
holman maakäräjäkunta (Stockholms läns landsting). Maakäräjäkunnalla on vaaleilla valittu valtuusto, joka 
yhdessä valtionhallintoon kuuluvan lääninhallituksen kanssa vastaa alueellisesta kehittämissuunnittelusta 
(RUFS-kehittämissuunnitelma). Maakäräjäkunta koordinoi yhdyskunta- ja liikenne-suunnittelua, vastaa 
julkisesti rahoitetusta terveydenhuollosta ja toimii osaltaan kulttuurintuottajana. Tukholman läänin kuntien 
vastuulle kuuluvat mm. julkiset peruspalvelut sekä yleis- ja asemakaavatasoinen maankäytön suunnittelu. 
RUFS-suunnitelmassa on esitetty yhteinen tahtotila seudun kehittämisestä tulevaisuudessa, ennen kaikkea 
seudullisesta keskusverkosta, joka muodostaa yhdyskuntarakenteen ytimen. Yhteinen, kaikkien osapuolten 
hyväksymä kehityssuunnitelma luo pohjaa paikallisen tason suunnittelulle. Läänin tasoinen päätöksenteko 
Tukholman seudulla on yksi esimerkki metropolihallinnon järjestämisestä kaupunkiseuduilla. Kokemukset 
Tukholmasta voivat tarjota eväitä myös Helsingin seudun hallintomallin pohdintaan.
Helsingin seutuhallinto perustuu pitkälti erilaisiin kuntien yhteenliittymiin. Helsingin seudun liiken-
ne (HSL) -kuntayhtymän seitsemän kuntaa vastaavat yhdessä alueen joukkoliikenteen suunnittelusta ja 
järjestämisestä, Helsingin seudun ympäristöpalvelut (HSY) taas pääkaupunkiseudun kuntien vesi- ja jäte-
Kuva 105.  Eri aikakausien kaupunkirakennetta Tukholman keskustassa.
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huollosta. Terveydenhuollon puolella 24 kunnan muodostama Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri 
(HUS) toimii erikoissairaanhoidosta vastaavana kuntayhtymänä. Pääkaupunkiseudun neuvottelukunta ja 
laajemman 14 kunnan yhteistyö taas ovat keskeisiä seudun maankäyttöä, asumista ja liikennettä koskevan 
strategisen MAL-yhteistyön kannalta. Uudenmaan maakuntaliitto pyrkii koordinoimaan laajemman alueen, 
28 kunnan alueellista kehittämistä strategisessa suunnittelussa, maakuntakaavoituksessa ja yhteistyössä 
eri toimijoiden välillä.
Valtion metropolipolitiikka on uusin elementti Helsingin metropolialueen hallinnossa. Jyrki Kataisen 
hallituksen ohjelmaan (VN 2011) on kirjattu kestävän yhdyskuntarakenteen ja monipuolisen asuntotarjonnan 
edistäminen työvoiman saannin ja kilpailukyvyn edellytysten sekä sosiaalisen eheyden turvaamiseksi. 
Valtion ja Helsingin seudun kuntien yhteistoiminnan tehostamiseksi on kehitetty aiesopimuskäytäntö, 
johon sisältyy mm. Helsingin seudulle laadittava yhteinen maankäyttösuunnitelma. Myös erillinen met-
ropolialuetta koskeva laki on valmisteilla. Tukholmaan verrattuna vaikuttaa kuitenkin siltä, että Helsingin 
metropolialueella ei ole sellaista toimijaa, joka vastaisi kokonaisotteesta. Alhaalta ylöspäin nouseva paikal-
lisen hallinnan ja ylhäältä alaspäin katsovan valtionhallinnon kohtaamisessa on kehitettävää.
Yhteistyön hallintorakenteista ja visioista ei ole pulaa, ennemminkin ylitarjontaa (esim. Acher 2010, 
118-120). Vaikka seudun kasvua on pyritty hallitsemaan ja yhdyskuntarakennetta eheyttämään, silti EU:n 
ympäristötoimisto on maininnut Helsingin varoittavana esimerkkinä yhdyskuntarakenteen hajautumisesta 
(EEA 2006). Jotakin puuttuu – yhteistyön kulttuuri. Tämän tutkimuksen valossa Tukholma on lähempä-
nä toimivaa metropolihallintoa kuin Helsinki.  Tukholman hallinnassa on myös ongelmia, mutta siellä 
suurkaupunki näyttää tunnistavan paremmin itsensä seudullisena, strategisena toimijana, joka jättää tilaa 
myös kuntien itsehallinnolle ja lähidemokratialle.
Kuva 106.  Merellistä Helsinkiä Suomenlinnassa.
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LIITE 3 /3
Metropolialueita koskevat asiantuntijahaastattelut: haastattelurunko
Harry Schulman 30.5.2012
i  metropolialue toimintaympäristönä
• Millaisena kokonaisuutena näet metropolialueen (esim. vertailu kansainvälisesti, laajuus, kasautumisen edut ja haitat)?
• Mitkä tekijät strukturoivat metropolialuetta ja sen kehittämiseen liittyvää poliittista, taloudellista ja sosiaalista toi-
mintaa/vuorovaikutusta (esim. seudullinen infrastruktuuri ja aikaisempi asutusrakenne, muuttoliike, poliittinen kenttä 
kansallisesti ja paikallisesti)?
• Kuinka metropolialueen kasvu on suuntautunut/kohdentunut – keskenään kilpailevat kehityssuunnat (mielellään 
pitkässä aikaperspektiivissä)?
• Millaisena näet sosiaalisen eriytymiskehityksen metropolialueella?
• Oman sidosryhmän (esim. kunta) profiloituminen metropolikehitykseen nähden – keskeisimmät haasteet, mahdolli-
suudet, uhkatekijät?
ii  metropolialueen suunnittelu ja siihen liittyvä päätöksenteko
• Millaisilla periaatteilla metropolialuetta, sen kasvua on ohjattu (esim. asutushistorian ja infrastruktuurin vaikutus, 
taajamakehitys, yhteysverkon risteyskohdat, asemanseudut, viherympäristön suojelutarpeet, hajarakentamisen peli-
säännöt)?
• Mitkä ovat keskeisimmät suunnitteluun osallistuneet intressiryhmät (esim. valtion rooli, seudun kunnat, seudulliset 
yhteistyöelimet, yritystoiminnan etujärjestöt, maanomistajat, rakennusliikkeet)?
• Suhtautuminen seudulliseen keskusjärjestelmään (esim. vahvistuvat tai heikentyvät alakeskukset, asemanseudut)?
• Metropolialueen yhteysverkko (esim. työpaikkojen ja palvelujen saavutettavuus suhteessa asumiseen)?
• Metropolialueen viimeaikainen kehitys innovaatiopotentiaalin ja taloudellisen kilpailukyvyn kannalta?
• Metropolialueen kehittämisen tulevaisuuden mahdollisuudet, kasvupotentiaali?
• Suunnittelun yhteys rakentamishalukkuuteen, liiketoimintaan sekä muuttoliikkeeseen ja asumisen preferensseihin 
(esim. keskustan/esikaupunkien renessanssi, uusurbanistiset liikkeet, muutto kehyskuntien autokaupunkeihin, vaihtoehtoja)?
iii  Seudullisen yhteistyön dynamiikka liittyen metropolialueen kehittämiseen
• Millaista yhteistyötä tehdään ja millainen on intressiryhmien / toimijoiden välinen työnjako?
• Näkemyksesi valtion ohjaavasta roolista (esim. VAT, metropolipolitiikka, aiesopimukset ym.)? 
• Mikä on kuntarajat ylittävän yhteistyön ohjaava rooli ja suhde paikallisempaan/kunnalliseen kehittämiseen?
• Miten näet eri tahojen välisten suhteiden ja yhteistyön muuttuvan tulevaisuudessa ja tulisiko suhteita pyrkiä muuttamaan?
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Julkaisussa on hahmoteltu kokonaiskuvaa eurooppalaisten suur-
kaupunkien viimeaikaisesta kehityksestä sekä vertailtu erityisesti 
Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutuja. Tutkimuksessa syvennytään 
tarkasteltavien kaupunkiseutujen eroihin ja yhtäläisyyksiin maan-
käytön, yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän kehityksen 
näkökulmasta.
Kaupunkiseutujen vertailua taustoitetaan pitkän aikavälin kehitys-
kuvilla, minkä jälkeen seutujen viimeaikaista kehitystä analysoidaan 
paikkatietoaineistoihin ja asiantuntijahaastatteluihin tukeutuen. 
Pyrkimyksenä on ymmärtää, miten erilaiset suunnitteluratkaisut 
ovat vaikuttaneet seutujen kehitykseen, miltä toteutunut kehitys 
näyttää tilastojen valossa sekä toisaalta arvioida tulevan kehityksen 
suuntaa. Tutkimuksen näkökulmaan liittyy kiinteästi ajatus kolmesta 
kaupunkijärjestelmästä, jalankulku-, joukkoliikenne ja autokau-
pungista, jotka eroavat toisistaan niin fyysiseltä rakenteeltaan 
kuin myös alueiden tarjoamien liikkumisen vaihtoehtojen suhteen.
Alueiden tarkastelussa sovelletaan kaksitasoista aluejakoa. Tar-
kasteltavat kaupunkiseudut on jaettu yleisellä tasolla erityyppisiin 
ydin-, kehys- ja maaseutualueisiin. Tarkemmalla tasolla tarkastelua 
jäsentää alueiden jaottelu yhdyskuntarakenteen vyöhykemenetel-
mää soveltaen jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeiksi. 
Suomalaisia kaupunkiseutuja on tutkittu yhdyskuntarakenteen 
vyöhykenäkökulmasta laajasti. Suomen kaupunkiseutujen joukosta 
ei kuitenkaan ole löydettävissä sopivan kokoluokan vertailukoh-
taa Helsingin seudulle, joka on maan ainut kansainväliset mitat 
täyttävä metropolialue. Raportissa tarkastellaan myös seutujen 
suunnittelujärjestelmien eroja sekä kaupunkiseuduilla tehtävää 
maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteistyötä.
Tutkimuksen tulosten perusteella Tukholman seudulla ollaan 
lähempänä toimivaa metropolihallintoa kuin Helsingin seudulla, 
missä käsitys yhteisistä tavoitteista ei ole yhtä vahvasti selvillä. 
Kaupunkiseudun kasvu on myös saatu kanavoitua Helsinkiä voi-
makkaammin sisäänpäin, tiivistäen seudun ydinosien rakennetta. 
Myös joukkoliikennejärjestelmä ja siihen liittyvät poikittaisyhteydet, 
pyöräliikenteen kehittäminen sekä keskustaliikenteen hallinta 
ruuhkamaksuilla kallistuvat vertailussa Tukholman eduksi. Toi-
saalta Helsingissä on vältytty joiltain Tukholman kaupunkiseudun 
kohtaamilta ongelmilta, kuten alueiden väliseltä voimakkaalta 
segregaatiolta.
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pr e S e nTaTion S Bl aD
I publikationen gestaltas helhetsbilden av europeiska storstäders 
utveckling under den senaste tiden och Helsingfors och Stockholms 
storstadsregioner jämförs speciellt. I undersökningen fördjupar 
man sig i skillnader och likheter mellan stadsregionerna ur mar-
kanvändningens, samhällstrukturens och trafiksystemets synvinkel.
Stadsregionernas jämförelse inleds med regionernas utvecklings-
historia, efter vilket regionernas utveckling under den senaste 
tiden analyseras med hjälp GIS-data och expertintervjuer. Mål-
sättningen är att förstå hur olika planeringsbeslut han inverkat 
på regionernas utveckling, hur den förverkligade utvecklingen 
ser ut i ljuset av statistik samt uppskatta hur utvecklingen styrs 
i framtiden. Undersökningens synvinkel anknyter starkt till idén 
om tre olika stadstyper: gångstaden, kollektivtrafikstaden och 
bilstaden. Dessa stadstyper skiljer sig från varandra såväl till den 
fysiska strukturen som till de alternativ områdena erbjuder för 
människors dagliga rörelsemöjligheter.
Vid granskningen av områdena tillämpas en regionindelning be-
stående av två nivåer. De granskade stadsregionerna har på en 
generell nivå indelats i olika typer av stadsmässiga, peri-urbana 
och landsbygdsmässiga områden. På den mer detaljerade nivån har 
områdena strukturerats genom att tillämpa samhällsstrukturens 
zonindelning i gång-, kollektivtrafik- och bildominerade områden. 
Stadsregioner i Finland har i en stor utsträckning analyserats ur 
samhällsstrukturens zonperspektiv. Bland de finska stadsregionerna 
finns det dock inte en jämförbar stadsregion i passande storleks-
klass, eftersom Helsingfors är landets enda metropolområde som 
uppfyller internationella mått. I rapporten behandlas även skillnader 
i regionernas planeringssystem samt samarbete i markanvändnings-, 
boende- och trafikfrågor.
Forskningsresultaten antyder att Stockholmsregionen är närmare 
en fungerande metropolförvaltning än Helsingforsregionen, där 
uppfattningen av gemensamma mål inte är lika klar. Man har även 
lyckats kanalisera stadsregionens tillväxt mer inåt än i Helsingfors, 
så att de innersta delarna av regionen har blivit tätare. Även kol-
lektivtrafiksystemet och därtill hörande tvärgående förbindelser, 
utvecklingen av cykeltrafiken och behärskandet av centrumtrafiken 
genom trängselavgifter faller i jämförelsen till Stockholms fördel. 
Å andra sidan har man i Helsingfors undvikt några av de problem 
som Stockholms stadsregion har konfronterats med, så som en 
stark segregation olika områden emellan.
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DoCu m e nTaTion paG e
The report discusses the recent development of the European 
metropolitan areas and compares especially Helsinki and Stockholm 
regions. The study focuses on differences and similarities of land 
use patterns, regional and urban structures and transport systems.
First, an overview of the historical development of the both re-
gions is provided. Second, the empirical study is conducted based 
on GIS-analyses, statistics and interviews of the planners and 
researchers from the regions. The study aims to understand how 
different planning decisions have affected the development of the 
areas, what kind of changes have happened in the urban form and 
in which direction the development is heading in the future. The 
theory of three urban fabrics (walking city, transit city, car city) 
provides a theoretical framework for the study. These fabrics differ 
from each other by their physical structure and by possibilities to 
use different modes of transport in the everyday travel patterns.
In the GIS analyses, the studied metropolitan regions are divided 
into urban, peri-urban and rural areas, which are further classified 
into travel-related zones (pedestrian, transit and car-oriented). 
Statistical data about the amounts and densities of population and 
workplaces can thus be compared in a rather detailed spatial level 
between different parts of the metropolitan areas. Finnish urban 
regions have already been studied using the travel-related zone 
model in many previous studies. However, it has not been possible 
to compare the metropolitan Helsinki to any other urban region 
in Finland, since Helsinki region is the only international level 
metropolitan area in the country. The study deals also with the 
differences in the Finnish and Swedish planning systems and analyses 
the cooperation between different actors in the fields of land use, 
housing and transportation in the studied metropolitan regions.
The results of the study indicate that Stockholm region is closer 
to a working metropolitan administration than Helsinki region, 
where the common vision of the development is not quite as clear. 
Stockholm has managed to channel the growth of the metropolitan 
area more inwards, densifying the inner parts of the region. The 
strengths of Stockholm also include a wide rail-based public trans-
port system, new orbital public transport connections, excellent 
cycling infrastructure and successful traffic calming policies. On 
the other hand, Helsinki has managed to avoid some problems 









Julkaisussa on hahmoteltu kokonaiskuvaa eurooppalaisten suurkaupunkien viimeaikaisesta 
kehityksestä sekä vertailtu erityisesti Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutuja. 
Tutkimuksessa syvennytään tarkasteltavien kaupunkiseutujen eroihin ja yhtäläisyyksiin 
maankäytön, yhdyskuntarakenteen ja liikennejärjestelmän kehityksen näkökulmasta.
Vertailua taustoitetaan pitkän aikavälin kehityskuvilla, minkä jälkeen seutujen viimeaikaista 
kehitystä analysoidaan paikkatietoaineistoihin ja asiantuntijahaastatteluihin tukeutuen. 
Kaupunkiseutujen paikkatietopohjainen vertailu on toteutettu yhdyskuntarakenteen 
vyöhykemallia soveltaen. 
Pyrkimyksenä on ymmärtää, miten erilaiset suunnitteluratkaisut ovat vaikuttaneet 
seutujen kehitykseen, miltä toteutunut kehitys näyttää tilastojen valossa sekä toisaalta 
arvioida tulevan kehityksen suuntaa. Raportti koostuu eri kirjoittajien artikkeleista.
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